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Resumen
El deficiente desempeño logístico colombiano en los últimos años se ha hecho más
evidente, se ha caracterizado por carecer de redes viales, infraestructura adecuada y
tecnología de punta lo que implica que el país presente mayores dificultades en transportar
los bienes desde el productor hasta el consumidor final; específicamente, el puerto de
Buenaventura – Colombia pese a ser reconocido como uno de los más importantes en la
región pacífica y ser el puerto nacional con mayor tráfico comercial, se encuentra rezagado a
nivel mundial en tecnología pero sobre todo en la integración y armonización de los procesos
portuarios.
Con base en lo anterior, está investigación se hace a fin de generar un diagnóstico de la
logística colaborativa como una alternativa conveniente para implementarse en la actividad
portuaria colombiana, específicamente en el caso de Buenaventura. Lo que hace que el
resultado de esta investigación contribuya a la solución de las problemáticas antes
mencionadas y aportar desde el conocimiento a la competitividad internacional mediante el
estudio de implementación de redes colaborativas entre los agentes, uso de plataformas
digitales y un flujo de información más ágil. Lo anterior, se soporta a nivel metodológico
partiendo de la caracterización de puertos internacionales como Rotterdam, Singapur, entre
otros que han puesto en marcha este sistema. Asimismo, la situación actual del puerto de
Buenaventura, la consulta a referentes académicos, un ejercicio de contraste que permita
evaluar la conveniencia para la implementación futura de este sistema.
Palabras clave: Logística colaborativa, Buenaventura, puerto, eficiencia, redes.

Abstract
The weakness situation of colombian logistic performance has become more evident in
recent years, since it has stood out to lack of road networks, adequate infrastructure and
cutting edge technology, which means that the country has greater difficulties in transporting
goods from the producer to the customer; more specifically, the port of Buenaventura Colombia is one of the most important in the Pacific region and it is one of the national ports
with the highest commercial traffic, the port has not the same technology as the worldwide
framework, the critical disadvantages are the integration and harmonization of port processes.
Based on the above, the aim of this research is to generate a diagnosis of collaborative
logistics as a convenient alternative to be implemented in Colombian port activity,
specifically in the case of Buenaventura. The result of this research contributes to the solution
of the aforementioned problems and contribute from knowledge to international
competitiveness through the study of implementation of collaborative networks between
agents, use of digital platforms and a more agile flow of information. The above is supported
by the methodological level based on the characterization of international ports such as
Rotterdam, Singapore, among others that have implemented this system. Also, the current
situation of the port of Buenaventura, the consultation of academics, a contrast exercise that
allows to evaluate the convenience for the future implementation of this system.
Keywords: Collaborative logistics, Buenaventura, seaport, efficiency, networks.
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Introducción
En los últimos 50 años el comercio internacional y específicamente en logística, ha
adquirido cada vez mayor relevancia en el desarrollo de los países, por lo que es menester
para los mismos contar con infraestructura y tecnología adecuada, entendiendo estas últimas
como puertos, redes viales, tecnologías de la información y la comunicación, entre otras, que
respondan a las necesidades del mercado. Con lo anterior, los puertos se conforman en un
componente muy importante dentro de la logística lo que ha hecho que evolucionen y se
adapten al contexto en el que se ven inmersos. Por lo anterior, organizaciones como la
UNCTAD deciden clasificar los puertos para distinguirlos de acuerdo con su nivel de
desarrollo y los resultados en rendimiento, sistema de gestión y efectividad portuaria, como
centro de suministro para crear valor agregado e innovación (Kaliszewski, 2018) tal y como
se menciona en el artículo Fifth and Sixth Generation Ports (5GP, 6GP) – Evolution of
Economic and Social Roles of Ports.
Hacía el año 2010, se empieza a tratar desde la clasificación de puertos, los de quinta
generación, que se caracterizan por integrar comunidades portuarias mediante redes
telemáticas para hacer aún más eficientes las cadenas logísticas, lo cual permite conectar y
compartir información entre todos los operadores rápidamente, todo esto con el propósito de
generar valor. Teniendo en cuenta lo anterior, se desarrolla el concepto fundamental en esta
evolución portuaria, de logística colaborativa, pero antes de describirlo se define en primera
instancia que es la logística con el fin de aclarar que esta no solo abarca la noción de
transporte de mercancías, también engloba otras actividades como el flujo de información
entre los agentes, el aprovisionamiento de las empresas, entre otras. Es así que la logística se
entiende como:
El proceso de planificación, implementación y control de procedimientos para el
transporte y almacenamiento eficiente y efectivo de bienes, incluidos los servicios y la
información relacionada desde el punto de origen hasta el punto de consumo con el fin de
cumplir los requisitos del cliente. Esta definición incluye movimientos entrantes, salientes,
internos y externos. (Vitasek, 2013, p.117)
Con lo anterior, se puede deducir que los procedimientos logísticos son diferentes en cada
eslabón que compone una cadena de suministro. Por tanto, existe la logística portuaria, ésta
se centra en hacer más eficiente el funcionamiento portuario por medio de un proceso
estratégico (Cárdenas Jiménez & Delgado Ausique, 2016). De lo cual se infiere que ésta es

una base para dar cuenta de la eficiencia que poseen los puertos, otra forma es por medio del
Índice de Desempeño Logístico que establece el Banco Mundial, éste refleja las percepciones
del proceso del despacho de aduana, la calidad de la infraestructura y servicios logísticos
relacionados con el comercio y el transporte entre otros aspectos, los anteriores analizados en
el marco de la eficiencia logística (Banco Mundial, 2019). Según el Consejo Privado de
Competitividad para el año 2014 éste índice demostró que Colombia sigue siendo ineficiente
en materia logística, pues entre 2014 y 2016 mantuvo un puntaje de 2.6 sobre 5 y en términos
de posición el país pasó del puesto 82 entre 150 países en 2007 al 94 entre 160 en 2016
(Consejo Privado de Competitividad, 2018).
En el caso colombiano, esta problemática se puede abordar desde uno de los sistemas
portuarios más importantes como es el de Buenaventura, este puerto catalogado como de
cuarta generación ha tenido grandes avances en los últimos diez años, en cuanto a
infraestructura, maquinaria, ampliación e inversiones. No obstante, además de tener
problemas de corrupción también cuenta con rezagos en temas de redes viales, seguridad,
dragado y factores administrativos lo que conlleva a un retraso en la competitividad a nivel
internacional, en la ineficiencia de los procesos y por tanto en la calidad del servicio logístico
prestado a los clientes (Ramírez, 2016).
En ese caso, si Buenaventura desea consolidarse como un puerto eficiente en materia de
logística internacional se hace necesario hacer frente a las problemáticas anteriormente
mencionadas. Desde el modelo de puertos de quinta generación se han implementado nuevas
prácticas como la logística colaborativa como la describe Ellram (1991) citado por Tamayo,
Higuita y Castrillón (2010, p.83) «un sistema integrado de logística que posibilite integrar
procesos, sistemas y organizaciones que controlen el movimiento de bienes, desde los
proveedores hasta un cliente satisfecho y sin la obtención de desperdicios». Esta ha
contribuido al mejoramiento de la calidad de los servicios logísticos prestados por estas zonas
portuarias gracias a una mayor integración de todos los agentes de la cadena de suministro.
Es así, como la logística colaborativa como tendencia actual dentro del comercio
internacional y como mecanismo para ser más competitivos en el transporte de las
mercancías desde el productor hasta el consumidor final, llamó la atención de sistemas
portuarios como Rotterdam y Singapur que en los últimos diez años han logrado mejorar, aún
más, su desempeño y posicionamiento como los más destacados en materia de logística
internacional (Chandra & Van Hillegersberg, 2017; Gordon, Lee & Lucas, 2005).

Está investigación se hace con el fin de analizar la situación actual de los puertos
mencionados en cuanto a las exigencias de implementación de la logística colaborativa, como
una alternativa que podría aportar a la solución de los problemas indicados. Sumado a esto,
desde el enfoque profesional hay una oportunidad al estudiar esta tendencia en el comercio
internacional, que permita la aplicación de este proceso entre los diferentes agentes del
modelo portuario. Asimismo, desde el enfoque académico, en cuanto a la logística
colaborativa se pretende dejar un legado para próximos trabajos que puedan profundizar en
este proceso y así desde el programa de Finanzas y Comercio Internacional contar con
expertos profesionales en el tema que puedan implementarlo en los puertos colombianos.
A partir de lo anterior, surge el interrogante ¿Es conveniente para la eficiencia de los
procesos del Puerto de Buenaventura – Colombia, la implementación de la tendencia en
logística colaborativa? Se deduce que la logística colaborativa es conveniente, pues la
experiencia internacional ha demostrado un mejoramiento en los modelos portuarios de
última generación permitiendo la implementación de redes entre los agentes que los integran.
Por tanto, el objetivo general de esta investigación es evaluar la conveniencia en términos de
eficiencia con respecto a la implementación de la logística colaborativa en los procesos del
puerto de Buenaventura.
De acuerdo con el objetivo de estudio y su nivel de alcance, la metodología propuesta para
el desarrollo de la presente investigación se considera de carácter descriptivo pues los
objetivos específicos que se plantean son: en primera instancia, caracterizar el desempeño
actual de los procesos logísticos de los principales puertos internacionales, en el segundo
objetivo, diagnosticar el desempeño actual de los procesos logísticos del puerto de
Buenaventura y finalmente, contrastar la actividad de logística colaborativa entre los puertos
descritos para las recomendaciones pertinentes. Lo anterior, con el propósito de mejorar la
eficiencia de los procedimientos dentro del puerto de Buenaventura. Además, esta
investigación se caracteriza por tener un enfoque mixto, es decir, se apoyará en información
tanto cualitativa como cuantitativa.
Por otra parte, las técnicas o recursos que se van a emplear con el fin de recolectar
información apropiada para el desarrollo de este proyecto serán, revisión de literatura a través
de libros, trabajos de grado, artículos, boletines, entre otros, así como fuentes primarias como
entrevistas semiestructuradas realizadas a referentes académicos del sector logístico y de la
academia, con conocimiento y experiencia.

Para la estructura de esta investigación se establecen cinco capítulos: El primer capítulo,
marco de referencia, donde se expone los antecedentes y soportes teóricos; el segundo
capítulo, marco metodológico, en el que se explican los procedimientos empleados en el
cumplimiento del objetivo general; en el tercer capítulo se tiene en cuenta el desempeño
actual de los procesos logísticos de los principales puertos internacionales; el cuarto capítulo
describe la situación actual del puerto de Buenaventura, en cuanto al desempeño de los
procesos logísticos; finalmente, el quinto donde se compara y sugiere la actividad de logística
colaborativa entre los puertos descritos.
1. Marco de Referencia
1.1 Marco histórico: Antecedentes del sistema portuario
El transporte marítimo es el medio más usado en operaciones de comercio internacional
debido a los grandes avances tecnológicos en el sector, estos se han dado en función de las
necesidades del mercado internacional permitiendo el desarrollo de buques con mayor
capacidad y tamaño sumado a, la evolución del contenedor facilitando el transporte de bienes
debido a que este se ha caracterizado por adaptarse a la mayoría de las mercancías. Por tanto,
el transporte marítimo actualmente, es considerado el más seguro, con mayor capacidad de
carga, el más flexible en cuanto a los productos y el que representa menor costo (Asercomex
Logistics, 2019).
En ese sentido, como parte de los cambios que ha tenido el transporte marítimo, las
sociedades portuarias también se han configurado en aras de estar a la vanguardia del
comercio internacional, donde no sólo se realizan operaciones de cargue, descargue y envío
de mercaderías sino también procesos de transformación y ensamble; igualmente, han
adquirido otras particularidades como volverse centros de distribución intermodal,
constituirse como nodos de transporte marítimo y caracterizarse por prestar servicios
logísticos integrados. De manera que la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio
y Desarrollo (UNCTAD por sus siglas en inglés) clasifica los puertos para distinguirlos,
como se menciona en el artículo Fifth and Sixth Generation Ports (5GP, 6GP) – Evolution of
Economic and Social Roles of Ports, por los resultados en rendimiento, sistema de gestión y
efectividad portuaria como centro de suministro para crear valor agregado e innovación
(Kaliszewski, 2018).
Está clasificación de los puertos está dada por:
1.1.1 Primera Generación. De acuerdo con Batlle Pi y Martínez (2015):

En la primera generación, previa a los años 60, los puertos operaban de manera aislada,
actuando como una simple interfaz o conexión entre el espacio terrestre y el transporte
marítimo. Las actividades que le correspondían al puerto simplemente eran la
transferencia de carga de la nave al muelle y viceversa, en un simple espigón. De esta
manera, el puerto permanecía desligado de las actividades comerciales y de transporte, así
como de otras necesidades de los usuarios. (p.47)
1.1.2 Segunda Generación. Hacia los años 60s y 70s, estos puertos además de incluir las
anteriores características, se adaptaron para proveer nuevos servicios, incorporando, según la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), la recepción
de materias primas importadas por transporte marítimo dirigidas a parques industriales
ubicados en los puertos para desarrollar transformaciones en el interior de estos (UNCTAD,
1992), permitiendo que estos puertos empezaran a funcionar como un nodo, donde confluyen
varias redes de transporte.
1.1.3 Tercera Generación. Según El Departament de Ciència i Enginyeria Nàutiques de
la Universitat Politècnica de Catalunya (2004), los puertos de tercera generación aparecen:
Después de los años ochenta y hasta nuestros días. A la carga general y a la de productos
a granel, se añade el hito revolucionario de la contenerización. El puerto pone su punto de
mira en el comercio como centro de transporte multimodal y plataforma logística. Ello va
a implicar una ampliación de sus funciones: distribución de la carga, impulso logístico,
apertura de nuevos canales de información, conexión intermodal y aparición de un nuevo
concepto de puerto, el puerto seco 7, como rampa de lanzamiento para la distribución de
productos en enclaves geográficos. (p.12)
1.1.4 Cuarta Generación. Se empieza a hablar sobre esta clasificación hacia el año 2000,
estos se caracterizan por disponer sistemas tecnológicos más avanzados en cuanto a
plataformas de comunicación para la conexión entre los distintos componentes del sistema
logístico portuario. También, son conocidos como puertos en red debido a la colaboración
con otras sociedades portuarias lo que repercutió en que estos procesos se realicen más
eficientemente y adquieran más importancia en la cadena de suministro internacional
(Barcelona Treball, 2012).
1.1.5 Quinta Generación. Esta clasificación portuaria surgió a partir del año 2010, como
se muestra en la imagen uno de la evolución generacional de los puertos, se caracteriza por
detallar aquellos puertos que manejan grandes volúmenes de mercancía, consumo y

producción, estos se transforman en núcleos pues a través de redes, convergen y transitan no
sólo mercaderías sino también información, conocimiento y recursos tecnológicos de otros
sistemas portuarios. Por esta razón, se crean integraciones entre las sociedades portuarias
mediante redes telemáticas donde se realizan trabajos colectivos, como el diseño de
estrategias que beneficien a los actores de la cadena logística.
Como consecuencia de la conformación de estas comunidades se crea el concepto sobre
logística colaborativa que según Langley (2002) citado por Yuva (2002, p.1), en el artículo
Give and Take Collaborative Logistics: Building a United Network, se considera como «el
proceso por el cual las estrategias y decisiones logísticas son desarrolladas a través de la
colaboración entre y con los usuarios y proveedores de los servicios logísticos». Este último
es el principal enfoque de la logística colaborativa, tanto las decisiones que se toman respecto
a los procesos logísticos como aquellas estrategias que se implementan en una cadena de
suministro, van encaminadas en satisfacer necesidades que poseen los usuarios mediante la
reducción en el tiempo de transporte y servicios que se adaptan a cada uno.
Imagen 1: Evolución generacional de los puertos y sus características

Fuente: Adaptado de Ródes y Luezas (2007) citado por Garín (2016). CONECTIVIDAD PARA EL
DESARROLLO. Los Puertos como nodos de las Cadenas Logísticas [Imagen].

Como se muestra en el anterior grafico los puertos de quinta generación además de
emplear procesos de logística colaborativa también cuentan con sistemas de información
armonizados, cuyo propósito es mantener actualizados a los agentes portuarios en índices
técnicos y de operación, propiciando la planificación de medidas que conciernen al desarrollo
del puerto e igualmente el fortalecimiento de las relaciones entre estos, creando así una
sinergia entre las actividades portuarias. En ese sentido, en estos puertos se incentiva la

cooperación con operadores de transporte multimodal con el objetivo de reducir costos y de
cambiar la esencia de los puertos tornándose más competitivos en el transporte marítimo
(Kaliszewski, 2018).
1.2 Marco teórico
De acuerdo con el objetivo general de evaluar la conveniencia en términos de eficiencia
con respecto a la implementación de la logística colaborativa en los procesos del Puerto de
Buenaventura – Colombia, para efectos de esta investigación el planteamiento de este marco
se enfoca desde la perspectiva de dos teorías, competitividad y colaboración como una teoría
propia dentro de Supply Chain Management. La primera como un medio para analizar si la
logística colaborativa tiene incidencias en términos de competitividad y la segunda como
medio para definir las relaciones de colaboración que pueden tener lugar dentro de la Supply
Chain Management, lo anterior con aras de establecer si es conveniente para la eficiencia del
puerto de Buenaventura la implementación de esta tendencia en logística internacional.
1.2.1 Competitividad.
La concepción simple de competitividad es usualmente relacionada con el “desempeño de
una firma, una industria o un país en la economía internacional” (Chudnovsky & Porta, 1991,
p.10). Sin embargo, este concepto es mucho más amplio y se deben contemplar varios
elementos para su pleno entendimiento, de acuerdo con Porter (1990) “La competitividad de
una nación depende de la capacidad de su industria para innovar y perfeccionarse” (p.73).
También Porter (1990) manifiesta que “una vez que una empresa obtiene ventaja competitiva
a través de una innovación, puede sostenerla solamente a través de una mejora incesante”
(p.75). Con lo anterior, es posible deducir que la teoría sobre competitividad es aplicada tanto
a nivel micro (compañías) como a nivel macro (industrias y países), y finalmente se puede
determinar por competitividad como la habilidad de estos para sostenerse de forma
permanente en el mercado local y/o internacional, estando siempre a la vanguardia, a todo
nivel, frente a sus competidores.
Igualmente, partiendo del concepto de competitividad, se puede determinar que la ventaja
competitiva es el uso de dichas habilidades no solo para mantenerse en el tiempo dentro de
los mercados, sino también para estar un paso adelante de los competidores, mediante la
diferenciación. Como se mencionó anteriormente, las empresas, industrias y países alcanzan
ventajas competitivas por medio de la innovación constante (Porter, 1990). Se propone tomar
como referencia cuatro atributos importantes que garantizan está permanente innovación, a

las cuales, en su conjunto, se les denomina diamante de la ventaja nacional. Estos conceptos
son: Condiciones de los factores, condiciones de la demanda, industrias relacionadas y de
apoyo, y estrategia, estructura y rivalidad de las firmas las cuales se representan en la
siguiente imagen (Porter, 1990). Con lo anterior, el sistema portuario será analizado como
sector, pues dentro de los atributos mencionados se involucra la dinámica de los factores, el
mercado, la participación del gobierno y las oportunidades que bien pueden obtener como
industria relacionada y como un sector de redes de apoyo.
Imagen 2: Diamante de la ventaja nacional

Fuente: Porter (1990). The Competitive Advantage of Nations [Imagen].

Cada una de las puntas que conforman el diamante representan el modo en que las
empresas o las naciones optan por competir, teniendo en cuenta las fortalezas geográficas,
tecnologías, económicas, en factores de producción, infraestructura, mano de obra
especializada, entre otras, que posean internamente; sumado a esto, otros factores que lo
determinan son clústeres, el nivel de demanda que posee un producto o servicio en el
mercado nacional y las políticas públicas. Mientras existan procesos de innovación en
cualquiera de estos atributos los agentes logran ventajas competitivas que generan
oportunidades de crecimiento y sostenibilidad que se sobreponen a la competencia.

1.2.1.1 Condiciones de los factores.
Porter, tomando como referencia la teoría clásica, identifica aquellos factores que las
empresas y las naciones utilizan como forma para competir en los mercados, estos
principalmente se basan en recursos naturales, mano de obra, infraestructura, capital y tierra.
Sin embargo, hace una distinción frente a estos argumentando que “en los sectores de alto
nivel que forman el espinazo de cualquier economía avanzada, una nación no hereda, sino
que crea los factores más importantes de la producción, como unos recursos humanos
especializados o una base científica” (Porter, 1990, p.79). Se infiere que los países no gozan
de ventajas competitivas, sino que estos en últimas, las desarrollan para especializarse en un
sector determinado, poseer factores de producción destacados no implica que las naciones
dispongan de una ventaja frente a los competidores. Es así como en los momentos en que las
naciones y las empresas cuentan con desventajas en estos factores, la innovación es la
principal forma de hacer frente a estas puesto que, permite la consolidación de nuevos
elementos que serán determinantes en la competencia internacional y en la formación de
ventajas competitivas.
En materia portuaria esto se evidencia en la actual posición competitiva que ha adquirido
el puerto de Singapur, donde en principio solo se concebía como un lugar geoestratégico, por
su ubicación en las principales rutas comerciales del sudeste asiático además de, ser un puerto
protegido de aguas profundas, estos recursos no le representaban una ventaja en el marco del
transporte marítimo ergo otras zonas portuarias asiáticas contaban con las mismas
características (Gordon et al., 2005).
Como parte de los procesos de mejoramiento de esta zona portuaria, Singapur fue foco de
capital extranjero que se invirtió en infraestructura como muelles de contenedores, camiones,
remolcadores, grúas, anclajes, atraques y almacenamiento todo esto en aras de fortalecer las
operaciones portuarias; sumado a esto, fueron implementadas las tecnologías de la
información y la comunicación para hacer más eficiente el procesamiento de documentos
comerciales por medio de una plataforma digital donde interactúan navieras, agentes de
aduanas, agentes de carga, puertos entre otros (Gordon et al., 2005).
Gracias a la combinación de los factores existentes y los nuevos desarrollos, Singapur
logró no solo la ampliación de su puerto sino también obtuvo una ventaja competitiva en
logística portuaria que se ha caracterizado por ser sostenible hasta la actualidad; este caso es
un reflejo de la teoría planteada por Porter con respecto al primer rombo que compone el

diamante de la ventaja nacional debido a que, Singapur no heredó los factores de producción
con los que cuenta actualmente sino que fue un proceso de innovación e inversión que derivó
en la consolidación de esta zona portuaria como una de las más importantes, así lo demuestra
el ranking de puertos con mayor flujo en contenedores realizado por Lloyd’s List Intelligence
en su edición del 2018, donde ubica a Singapur como el segundo puerto a nivel mundial,
siendo el primero Shanghái y el tercero Shenzhen, ambos situados en China (Lloyd’s List
Intelligence, 2018).
1.2.1.2 Condiciones de la demanda.
En esta parte del rombo Porter considera que aun cuando la competencia ha adquirido una
magnitud global, la demanda interna de los países sigue siendo un factor elemental que define
el modo en que las empresas compiten es así como
Las naciones logran ventaja competitiva en los sectores donde la demanda interior da a sus
empresas una imagen más clara o temprana de las nuevas necesidades de los compradores,
y donde estos presionan a las empresas para que innoven con mayor rapidez y logren
ventajas competitivas más valiosas que las de sus rivales extranjeros. (Porter, 1990, p.82)
A diferencia con el primer atributo del rombo, optar por desarrollar los factores de
producción ya no se considera la única manera por la cual empresas e industrias adquieren
ventajas competitivas, la satisfacción de las necesidades de la demanda interna también se ha
vuelto una de ellas, atender las altas exigencias de esta demanda deviene en que las empresas
se vean forzadas a mejorar e innovar en sus procesos a fin de mantenerse compitiendo en el
mercado. Ahora, estos procedimientos de desarrollo van a ser implementados más fácilmente
por las compañías nacionales pues podrán cumplir con las demandas de los consumidores
internos, en comparación con la competencia extranjera, pues tienen un panorama más claro
de ellos gracias a factores netamente culturales.
El planteamiento de Porter se encuentra soportado en las reformas portuarias que
realizaron los países latinoamericanos como Chile (1981), Colombia y Venezuela (1991),
Argentina, México y Uruguay (1992), Brasil (1993) y Panamá (1994) como consecuencia de
la presión de la demanda, hacia la expansión de la carga en contenedores y el surgimiento de
buques portacontenedores, obligando a la región a desarrollar puertos modernos y eficientes
en asociación con el sector privado (Trujillo, Campos & Pérez, 2018). En el caso específico
de Chile, para satisfacer la demanda esperada en cuanto al incremento de la
contenedorización, del tamaño de los buques y el tráfico comercial deciden desarrollar el

proyecto PGE (Puertos de Gran Escala) que hacia el año 2025 espera ampliar la capacidad de
uno de sus puertos más importantes (San Antonio o Valparaíso) y así responder
competitivamente al crecimiento del volumen de carga y, a su vez, la demanda de servicios
portuarios (Trujillo et al., 2018).
Debido a la posición estratégica de Chile en la cuenca del Pacifico sumado a que, gran
parte del comercio internacional del mismo se encuentra establecido por sus puertos, surgen
altas exigencias por parte de la demanda en cuanto a logística portuaria, Chile ha logrado
mejorar por medio de innovación e inversión los procedimientos de sus puertos por ende,
estos avances han permitido que las sociedades portuarias se ajusten a las tendencias y
necesidades del comercio internacional, es así como se podría deducir que Chile a futuro
podría obtener un ventaja competitiva en materia de transporte marítimo, sacando provecho a
sus costas sobre el Océano Pacifico.
1.2.1.3 Estrategia, estructura y rivalidad de las empresas.
El tercer rombo que compone el diamante de la ventaja nacional señala que el marco
institucional y político instaurado por los países puede afectar las condiciones como las
empresas se constituyen, operan y administran, dado que el entorno donde se desenvuelven
tiene una gran incidencia en la planificación estratégica, metas organizacionales y en la toma
de decisiones de las compañías; los anteriores aspectos, finalmente, pueden contribuir o no a
la creación de ventajas competitivas para dichas empresas. Como menciona Porter (1990) “la
competitividad en un sector concreto es consecuencia de la convergencia de los modos de
dirección y de organización prevalecientes en cada país” (p.83). Esto permite inferir que, la
generación de estímulos y condiciones propicias para la formación de ventajas competitivas
tanto para empresas como para industrias depende de los objetivos que persigue cada nación
y como se ajustan a los propósitos que persiguen los sectores y las compañías.
De igual forma, dentro de este componente del diamante se hace especial énfasis en la
rivalidad entre las firmas locales ya que “entre todos los vértices del rombo, la rivalidad
interior es, posiblemente, la más importante, a causa del poderoso efecto estimulante que
ejerce sobre todos los demás” (Porter, 1990, p.85). La presencia de competidores locales,
cercanos geográficamente, pertenecientes al mismo sector exige a las empresas innovar e
impulsar una mejora continua en los procesos que realiza para poder destacarse sobre los
rivales, lo cual implica el desarrollo de modernos factores de producción, la creación de
nuevos productos, la satisfacción de la demanda esperada, entre otros; es por ello que Porter

menciona que la rivalidad intensa entre firmas locales es esencial en la creación de ventajas
competitivas porque supone, a su vez, la mejora y progreso de los demás vértices del
diamante.
Empíricamente este argumento se encuentra fundamentado en las dificultades
competitivas que han presentado las sociedades portuarias de Corea del Sur, especialmente
Busan ubicada al sureste de este país, a causa de la proximidad y fuerte rivalidad existente
con los puertos chinos que se caracterizan por manejar grandes volúmenes de mercancías y
estar en constante desarrollo, gracias al significativo crecimiento económico que ha tenido
China en los últimos años (Kim, 2016). Es así que, para poder competir, el gobierno coreano
se ha visto obligado a diseñar estrategias de innovación y mejora interna sobre sus sistemas
portuarios, como la inversión en infraestructura física dentro del puerto de Busan para que
este se convierta en un gran centro de tráfico comercial especializado en el manejo de
contendedores y de esta forma, Corea del Sur pueda competir frente a los sistemas portuarios
chinos (Kim, 2016).
Como resultado de la cercanía geográfica entre los puertos de China y Corea del Sur se ha
hecho sumamente intensa la rivalidad de estos, el gobierno coreano ha desempeñado un papel
fundamental para que sus zonas portuarias puedan responder a esa competencia regional por
medio de inversiones en instalaciones dentro del puerto de Busan, las cuales han contribuido
a una mayor competitividad en cuanto a criterios físicos, clasificándolo, en la actualidad,
como uno de los mejores en materia de infraestructura portuaria por encima de Shenzhen y
Guangzhou, ambos localizados en China (Kim, 2016). En resumen, se puede establecer que
se cumplen los planteamientos realizados por Porter, pues gracias a la rivalidad existente
entre los puertos mencionados, Corea del Sur efectuó desarrollos en factores productivos
(equipamiento físico) que, finalmente, desencadenaron en una mejora en las condiciones de
los factores, otro aspecto que componen el diamante de la ventaja nacional.
1.2.1.4 Industrias relacionadas y de apoyo.
Este atributo de la ventaja nacional de Porter tiene en cuenta otros factores fundamentales
dentro de la obtención de la ventaja competitiva, los sectores afines y auxiliares que cumplen
con la función no solo de suministrar recursos más económicos, de manera más ágil y eficaz
sino también aquellos, que tienen relaciones estrechas de colaboración que se benefician de
un flujo de información continuo y eficiente sumado a, una comunicación concisa y de
intercambio de conocimiento e ideas (Porter, 1990). En materia logística internacional se

deduce que las zonas portuarias podrían, en ese mismo modo, volverse más competitivas si
establecen relaciones colaborativas con otras industrias relacionadas o de soporte,
internacionalmente competitivas, mediante la estructuración de redes que faciliten el flujo de
información, el movimiento de mercancías además del aprendizaje cooperativo entre y hacia
los agentes que lo integran, solidificando la eficiencia y los procesos de innovación en cada
uno de los eslabones logísticos.
A nivel practico este atributo se encuentra soportado en el caso de la sistematización de
los procesos portuarios de Santos - Brasil, donde existía una carencia de coordinación entre
los actores (gobierno, autoridad portuaria, terminales de contenedores, armadores,
transitarios, exportadores e importadores) y los flujos logísticos en el puerto, con respecto a
los movimientos y sistemas de información asociados, deviniendo en ineficiencias como la
extensa permanencia de contenedores en puertos (Vieira, Neto & Ribeiro, 2015). Por tanto, se
desarrolló la ventanilla única Porto Sem Papel (PSP) como parte de fortalecer las relaciones
de colaboración entre los actores de Santos y en esa medida lograr flujos de información más
constantes y agiles, mayor comunicación sumado a, mayor movimiento de conocimiento e
ideas entre los agentes de esta zona portuaria, así como la reducción en los tiempos de
permanencia de los contenedores en puerto, que a la actualidad se ha disminuido en un 25%
(Brasil da mudança, 2018).
De tal manera, se infiere que la sistematización de los procesos portuarios en Santos
cumplió no solo con la función de armonizar los mismos sino también de asociar y establecer
relaciones colaborativas más estrechas entre los actores de este puerto lo que devino en
reducir los tiempos destinados a los procesos logísticos, la disminución de costos además de
la oportunidad de obtener una ventaja competitiva en la eficiencia de la sistematización de
procedimientos. Es así como queda demostrado que la mayoría de mecanismos de
coordinación o colaboración generan beneficios mutuos entre las partes involucradas, por
tanto, para tener más ventajas en el marco de la competitividad las zonas portuarias deben
entablar relaciones de colaboración entre sus industrias relacionadas y de apoyo.
Complementando lo anterior, otros aportes relevantes en el marco de la competitividad
para el sistema portuario se refieren a dos teorías, las cinco fuerzas de Porter y la cadena de
valor. La primera, está orientada a determinar la magnitud de la competencia y la cantidad de
rivales dentro de un sector, esto en pro de aclarar las oportunidades de inversión y
rentabilidad que tiene el mismo (Porter, 1979). Está teoría es útil en tanto el modelo portuario

se estudie como microentorno para contrastarlo con un escenario macroeconómico como el
que se presentó anteriormente.
La segunda, por su parte, soporta la logística colaborativa desde el tipo de actividades
primarias en la cadena de valor, pues estas involucran la creación física del producto, su
venta y la transferencia que tiene la mercancía desde el vendedor hasta el comprador final
(Porter, 1985). En otras palabras, está encaminada a ser una herramienta de planificación
estratégica que una empresa puede implementar para crear valor al cliente y a la vez
optimizar los costos. Con respecto a este estudio, si bien los casos revisados no cuentan con
información absoluta de la caracterización de las distintas cadenas de suministro que aplican
los puertos, si se relacionan algunos factores que se convierten en común denominador de lo
que es una cadena de valor global para el sector portuario.
1.2.2 Colaboración.
En un contexto general, este término de acuerdo con la Real Academia Española (2019) se
define como “trabajar con otra u otras personas en la realización de una obra”, es decir se
involucra personas, procesos y objetivos de alcance mutuo, en el que comparten recursos,
tiempo y riesgo. En esa medida este tipo de relaciones se han vuelto indispensables para el
comercio internacional, particularmente en estrategias de distribución y logística, así como la
administración de la cadena de suministro.
Con lo anterior, el concepto de Supply Chain Management definido por Cox (1999) y
Harland (1996) citado por Sandybayev (2017) en su libro Strategic Supply Chain
Management Implementation: Case Study of IKEA, se refiere a «los procesos de
administración de los negocios interconectados, los cuales proveen bienes y servicios hasta el
consumidor final». Por tanto, bien puede relacionarse con el sistema portuario internacional
de hoy y la manera en que este sector dinamiza sus operaciones. Es así que, desde este
concepto, la colaboración es entendida como “los medios por los cuales las compañías
trabajan juntas dentro de la cadena de suministro hacia el alcance de objetivos mutuos
mediante el intercambio de ideas, información, conocimiento, riesgos y recompensas”
(Cohen & Roussel, 2005, pp.139-140).
Desde otra perspectiva también se puede considerar como un acuerdo comercial entre
socios a fin de acceder a: Tecnología de terceros, una competitividad estable y sostenida,
nuevos mercados sin altas barreras comerciales y tecnología onerosa (Cohen & Roussel,
2005). Partiendo de lo anterior, es posible concebir la colaboración en el marco de la logística

como un mecanismo que permite hacer más efectivos los procesos propios de una cadena de
suministro, propiciando la integración de todos aquellos agentes que la componen
entendiendo estos como, proveedores, transportistas, almacenistas, distribuidores, clientes
finales y sistemas portuarios a través de un flujo de información más ágil, compartir bienes de
capital y conocimiento.
Según Cohen y Roussel (2005) entablar relaciones de colaboración
Puede tener importantes beneficios estratégicos y financieros. Puede acelerar la entrada a
un nuevo mercado, aumentar la flexibilidad y proporcionar acceso a conocimientos no
disponibles dentro de su propia empresa. Puede generar ahorros de costos o mayores
ingresos, o una combinación de ambos. (p.140)
Teniendo en cuenta lo anterior para efectos de esta investigación, las zonas portuarias
deberían colaborar puesto que, conformar relaciones con otros puertos e industrias
relacionadas incentivaría en primer lugar, el acceso e intercambio de información en tiempo
real seguido de, la obtención de beneficios mutuos, eficiencia y agilidad en el tráfico de
mercancías, reducción en los tiempos de operación y perfeccionamiento de la infraestructura
portuaria, todo esto en aras de alcanzar ventajas competitivas, beneficios estratégicos y
financieros que vayan en función de la satisfacción del cliente.
Ahora, en la consolidación de relaciones colaborativas se precisan dos componentes
fundamentales: Compartir información y compartir beneficios. El primero, entendido como
un factor elemental en este aspecto, para desarrollarlo de manera efectiva se requiere que la
información se caracterice por ser: Precisa, oportuna, verificable, completa y veraz en virtud
de lograr los objetivos conjuntos; siguiendo la misma línea argumental el compartir
beneficios implica una utilidad reciproca plenamente identificable que no requiere en sentido
estricto ser igual para las dos partes sino el compromiso de ser ecuánime en los beneficios
mutuos es así como, el factor confianza se convierte en definitivo de las relaciones de
colaboración pues de esta depende tanto la confidencialidad como la seguridad de los socios
de la relación de colaboración (Cohen & Roussel, 2005).
De ahí que los autores identifican los posibles socios que conforman este tipo de
relaciones partiendo por los proveedores de materiales y de servicios, entendiendo que estos
son los que impulsan los procedimientos que se llevan a cabo en la cadena suministro y
finalmente los clientes, en quien van encaminado todos los procesos de aprovisionamiento y
transporte (Cohen & Roussel, 2005). Sin embargo, cuando se tratan relaciones de

colaboración entre zonas portuarias se pueden distinguir otros posibles socios: Agentes de
aduana, navieras, consolidadores, transportistas, agentes de carga, etc. Cuyo propósito
también va en función de la satisfacción de las necesidades del cliente a través de un
transporte más ágil, la reducción en los procesos de administración y nacionalización, así
como las transacciones entre los diferentes eslabones de la cadena logística.
Al igual que existen diferentes actores que establecen vínculos cooperativos dentro de los
sistemas portuarios, de la misma manera, hay distintas clases de colaboración que estos
pueden constituir conforme a sus intereses particulares y a las características propias de cada
tipo de relación. Para los autores, la colaboración es un espectro que se mide en los siguientes
cuatro niveles de colaboración: Transaccional, cooperativo, coordinado y sincronizado, los
cuales difieren en el grado de colaboración instituido, amplio o reducido, y en el número de
asociaciones que posee un miembro de la cadena logística, pocas o muchas (Cohen &
Roussel, 2005). De acuerdo con lo anterior, Cohen y Roussel (2005) afirman que “a menudo,
es preferible un pequeño número de relaciones profundamente colaborativas a múltiples
relaciones con una amplia gama de socios” (p.144). Es posible inferir que, en materia
portuaria, es más eficiente entablar sólidos vínculos cooperativos únicamente con actores
clave dentro de las operaciones logísticas, pues permite afianzar permanentemente estás
relaciones con el propósito de conseguir mayores beneficios para las partes. Para comprender
de manera más clara lo dicho anteriormente, a continuación, se dispone a detallar cada clase
de colaboración.

Imagen 3: El espectro de la colaboración

Fuente: Cohen & Roussel (2005). Strategic Supply Chain Management [Imagen].

1.2.2.1 Colaboración transaccional.
La primera relación de colaboración que identifican Cohen y Roussel es la de carácter
transaccional, la cual tiene como fin la eficiencia y efectividad en la ejecución de cada una de
las transacciones que se realizan entre los socios, los autores de igual manera advierten que,
generalmente quienes conforman este tipo de relación, no se orientan en el incremento de
ingresos o reducción de costos de administración generados en una cadena de suministro sino
estrictamente en la fluidez con que se realizan las transacciones además de que, para este tipo
de colaboración no es elemental el uso de sistemas de información sofisticados (Cohen &
Roussel, 2005). Por tanto, es posible afirmar que, una relación de colaboración transaccional
que se desarrolla en el medio portuario se enfocaría, principalmente, en caracterizar la
ejecución de transacciones por su eficiencia, es decir, facilitar operaciones tales como:
Compraventa, cambio de divisas liquidaciones, nacionalización de mercancía, gastos de
transporte, de licencias, de seguros, de impuestos entre otros.
Como medio para soportar este planteamiento teórico se expone el caso específico del
puerto de Rotterdam (Port Infolink), que estableció una relación de colaboración con la zona
portuaria de Ámsterdam (PortNet) en aras de conformar un Sistema de Comunidad Portuaria
(PCS) conjunta donde, se proponía que el puerto de Ámsterdam tuviera acceso al PCS de Port
Infolink, el cual proporcionaba conectividad e intercambio de datos en virtud de facilitar los

sistemas de transacción entre los socios de la cadena logística, por tanto esta fusión aseguro,
en ese mismo sentido, que las transacciones efectuadas en aduana y procesos de importación
- exportación de Portnet se simplificaran. Como consecuencia de esta asociación se crea el
PCS PortBase cuyo objetivo es crear ventajas competitivas a los demás puertos holandeses
mediante la cooperación de estos con compañías TIC y proveedores de servicios reduciendo
las transacciones de logística, navegación y aduanas sumado al aumento de la calidad en la
asistencia portuaria (Chandra & Van Hillegersberg, 2017).
Es así, como este caso refleja lo que exponían Cohen y Rousell en la colaboración
transaccional, la asociación entre estas dos zonas portuarias género que las transacciones
efectuadas en puerto se realizaran de manera más eficaz y efectiva, lo que finalmente devino
no solo en la conformación de un sistema portuario común en Países Bajos, sino que también,
implicó que la zona portuaria de Rotterdam obtuviera una ventaja competitiva en materia de
logística colaborativa internacional.
1.2.2.2 Colaboración cooperativa.
En este tipo de colaboración “las relaciones cooperativas tienen un mayor nivel de
intercambio de información” (Cohen & Roussel, 2005, p.145). De modo que, entre los
integrantes de la cadena de suministro que deciden establecer lazos de colaboración
cooperativa, pueden sacar provecho a herramientas como plataformas tecnológicas en red
para compartir, en tiempo real, información y documentos, entendiendo estos como facturas,
órdenes de compra, gestión de pedidos, proyecciones de ventas, entre otros, que son de
interés para las partes involucradas porque facilitan la toma de decisiones y agilizan las
operaciones internas de cada miembro que conforma la relación cooperativa.
Retomando la automatización de los procedimientos portuarios de Santos – Brasil, es
posible identificar que este representa un caso concreto sobre colaboración cooperativa,
puesto que la implementación de la ventanilla única Porto Sem Papel (PSP) permitió a los
integrantes de la cadena logística portuaria (autoridades portuarias, oficinas de aduanas,
terminales de contenedores, navieras, etc.) entablar relaciones e intercambiar información y
conocimiento acerca de las operaciones de exportación e importación que se efectúan dentro
del puerto, con el propósito de simplificar y agilizar dichos procesos, los cuales contribuyen,
finalmente, a la reducción del tiempo en permanencia de las mercancías en el interior de la
zona portuaria de Santos; además, mediante este sistema se ha facilitado la incorporación de
actores privados que conforman la cadena de suministro a las redes pertenecientes a la

ventanilla única para que los procesos portuarios sean desempeñados armónicamente (Vieira
et al., 2015).
El caso anterior suscita la importancia de conformar redes colaborativas entre socios con
el fin de facilitar un flujo de información e ideas que aporten a una mayor eficiencia en el
desarrollo de las actividades portuarias, específicamente en el puerto de Santos, el
establecimiento de vínculos cooperativos por medio de la ventanilla única Porto Sem Papel
(PSP) produjo un mejoramiento en el rendimiento de los procesos logísticos, posicionándolo
finalmente, como una de las sociedades portuarias más competitivas en América Latina.
1.2.2.3 Colaboración Coordinada.
En contraste con los dos anteriores tipos de colaboración, la coordinada se caracteriza en
primera instancia por un mayor grado de dependencia entre las partes, en cuanto a flujo
bidireccional de información, toma de decisiones, procesos de planificación y ejecución,
también, este tipo de colaboración involucra la conformación de relaciones cada vez más
estrechas, duraderas y reservadas para socios estratégicamente críticos dentro de la cadena de
suministro, esto como consecuencia de operar bajo lineamientos más sincronizados y
complejos. Por consiguiente, los autores llegan a la conclusión de que este tipo de relación
colaborativa maneja un mayor nivel tanto de negociación como de compromiso en vista de
que, estas asociaciones no solo adquieren un carácter más estratégico, sino que estas en
ultimas implican un mayor manejo y análisis de información masiva que será compartida
entre los socios (Cohen & Roussel, 2005).
En la logística portuaria, la colaboración coordinada se puede evidenciar en la alianza
efectuada entre los puerto de Seattle y Tacoma hacia él 2015, donde al principio existía una
competencia agresiva como consecuencia de la cercanía entre los mismos sumado a que, las
dos zonas portuarias se especializaban en el negocio de los contenedores, fue así como se
concluyó que la competencia entre estos dos puertos no era lo más apropiado pues tenía
incidencia directa en el factor precio y es por esto que se conforma la PNW Seaport Alliance,
una alianza de tipo estratégica en la que se aprovechaban las ventajas complementarias tanto
de Tacoma como de Seattle en función de posicionarlos en el negocio de los contenedores.
En principio la PNW: se crea como un acuerdo de diez años reconocido como un
compromiso de largo plazo entre las dos zonas portuarias, adopta una estructura de gobierno
conjunta en la que la toma de decisiones se pactaba en beneficio de Tacoma y Seattle,

sincroniza los procedimientos de planificación e instalación de contenedores y establece
relaciones de confianza y dependencia fundamentado en objetivos mutuos (Yoshitani, 2018).
El caso de Tacoma y Seattle refleja una relación de colaboración coordinada, puesto que la
PNW Seaport Alliance se caracteriza por su complejidad pero más importante aún por el
nivel de compromiso asumido por las dos zonas portuarias, esto se demuestra en la
dependencia que se creó en la planificación y ejecución de procesos logísticos; el flujo
bidireccional de información constante que debe encontrarse en estas asaciones y la
reestructuración de la forma de gobierno de Tacoma y Seattle que se realizó con el propósito
de tomar decisiones conjuntas que los beneficien y posicionen en el negocio de los
contenedores.
1.2.2.4 Colaboración Sincronizada.
La última relación propuesta por los autores, se caracteriza por ser la de mayor grado
colaborativo entre las partes que las conforman, dado que la colaboración sincronizada tiene
en consideración otra clase de actividades que no hacen parte, de forma directa, en la cadena
de suministro, un ejemplo de ello es que “los socios pueden invertir en proyectos conjuntos
de investigación y desarrollo, desarrollo de proveedores y desarrollo de propiedad intelectual
(PI)” (Cohen & Roussel, 2005, p.146). Fomentar este tipo de operaciones simultáneamente
con los miembros del vínculo sincronizado facilita la ejecución de distintos procesos
pertenecientes a la cadena logística, lo que deriva en una mejora en la competitividad y el
rendimiento de estos actores. Otro aspecto significativo a resaltar es que dentro de una
asociación colaborativa sincronizada no existe un flujo o intercambio de información, sino
que esta se crea de forma conjunta entre los socios. Por todos los anteriores elementos, la
colaboración sincronizada es de carácter complejo y por ello son más conocidas como
alianzas estratégicas (Cohen & Roussel, 2005).
En materia portuaria, un ejemplo de colaboración sincronizada es la alianza estratégica
constituida, en el año 2014, por los puertos de Kobe y Osaka ambos ubicados en Japón, los
cuales, a fin de ser más competitivos y eficientes con respecto a los sistemas portuarios de
Asia oriental y de acuerdo con las políticas del gobierno japonés, conformaron la primera
asociación portuaria del país mediante la creación de una entidad conjunta, Corporación
Portuaria Internacional Kobe-Osaka (KOIP), que se encarga de gestionar los terminales de
contenedores de forma colaborativa (Inoue, 2018). A través de esta alianza estratégica, los
puertos de Kobe y Osaka han invertido en programas colectivos como la creación de islas

artificiales a gran escala para mejorar las actividades logísticas correspondientes a los
terminales de contenedores. Además, se ha implementado un sistema de comunicación
continua mediante el uso de plataformas como big data a fin de consolidar toda la
información referente a los procesos de movimiento de contenedores en estas sociedades
portuarias (Inoue, 2018).
A partir de lo anteriormente mencionado, es de suma importancia resaltar el valioso papel
que cumplen las relaciones colaborativas sincronizadas dentro de sistemas portuarios a nivel
mundial, ya que estos proveen elementos que les permiten ser más competitivos frente a otras
estructuras, en el caso particular de la alianza estratégica formada por Kobe y Osaka esta
relevancia se encuentra reflejada en la constitución de un organismo conjunto que administra
las actividades relacionadas al transporte de contenedores en el interior de estos puertos lo
cual propicia una mejora en la conectividad y eficiencia de todos los procedimientos que
componen la cadena logística.
Teniendo en cuenta los anteriores planteamientos teóricos de Porter, Cohen y Roussel es
posible concluir que tanto la competitividad como la colaboración son temas que se
complementan mutuamente en el marco de la logística portuaria, por un lado, el
planteamiento de los autores Cohen y Roussel expone como la colaboración permite,
incentiva y facilita el desarrollo de ventajas competitivas, en ese mismo sentido Porter a
través de las industrias relacionadas y de apoyo soporta que la conformación de relaciones
colaborativas permite lograr beneficios mutuos para los socios, de esta forma se desarrollan
habilidades y conocimientos internacionalmente competitivos.
Ahora desde el punto de vista práctico, estos argumentos se encuentra soportados en los
casos anteriormente analizados, los cuales demuestran que, efectivamente, la logística
internacional y en específico las zonas portuarias van encaminadas hacia procesos de puertos
de quinta generación como la logística colaborativa, es decir, hacia la implementación de
plataformas digitales de información, inversión e innovación en recursos, conformación de
redes de soporte y comunicación, constitución de alianzas estratégicas, acceso a recursos
tecnológicos de otros agentes, formación de un cluster logístico y formulación de proyectos
conjuntos de I+D, los anteriores definidos como criterios colaborativos que devienen en el
desarrollo de ventajas competitivas por tanto, es correcto afirmar que a nivel teórico y
práctico la logística colaborativa si es conveniente para la eficiencia de los procesos
portuarios.

En cuanto al caso específico de la zona portuaria de Buenaventura – Colombia, pese a ser
reconocida como una de las más importantes sobre la cuenca pacifica por manejar un amplio
volumen de tráfico comercial, aún se cataloga como puerto de cuarta generación, esto indica
que existe un cierto grado de retraso frente a sistemas portuarios internacionales en materia
de infraestructura y tecnología, pero sobre todo en asuntos de colaboración y armonización de
sus actividades logísticas, como se evidenció anteriormente, los puertos internacionales ya se
encuentran implementado la logística colaborativa como una alternativa para realizar más
eficientemente sus procesos a través del establecimiento de redes entre operadores lo que ha
permitido una mejora notable en sus niveles de competitividad. Es aquí donde se abre la
posibilidad de evaluar la conveniencia de implementar un sistema de colaboración
cooperativa en el puerto de Buenaventura para que contribuya a la solución de las
problemáticas antes mencionadas.
2. Metodología propuesta
2.1 Tipo de investigación
De acuerdo con el objeto de estudio y su nivel de alcance, esta investigación se considera
de carácter descriptivo pues, según Hernández, Fernández y Baptista (2014) “con los estudios
descriptivos se busca especificar las propiedades, las características y los perfiles de personas,
grupos, comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fenómeno que se someta a un
análisis” (p.92). En este caso, se pretende detallar el desempeño actual de los procesos
logísticos tanto en los principales puertos internacionales como en el puerto de Buenaventura
con el fin de efectuar una comparación entre los mismos y finalmente realizar las respectivas
recomendaciones sobre logística colaborativa con el propósito de mejorar la eficiencia de los
procedimientos dentro del puerto de Buenaventura. Además, está investigación es de
naturaleza transeccional, es decir, la información recolectada para la misma pertenece a un
momento determinado (Hernández et al. ,2014), como se mencionó anteriormente, se
describirá el actual desempeño de los puertos a fin de realizar la respectiva comparación.
2.2 Enfoque de la investigación
El enfoque de la presente investigación será mixto, es decir, se apoyará en información
tanto cualitativa como cuantitativa, puesto que el “enfoque cualitativo utiliza la recolección y
análisis de los datos para afinar las preguntas de investigación o revelar nuevas interrogantes
en el proceso de interpretación” (Hernández et al., 2014, p.7). Y el “enfoque cuantitativo
utiliza la recolección de datos para probar hipótesis con base en la medición numérica y el

análisis estadístico, con el fin establecer pautas de comportamiento y probar teorías”
(Hernández et al., 2014, p.4).
2.3 Técnicas e instrumentos
Las técnicas o recursos que se van a emplear con el fin de recolectar información
apropiada para el desarrollo de este proyecto serán:
2.3.1 Fuentes primarias.
Entrevistas semiestructuradas, las cuales “se basan en una guía de asuntos o preguntas y el
entrevistador tiene la libertad de introducir preguntas adicionales para precisar conceptos u
obtener mayor información sobre los temas deseados (es decir, no todas las preguntas están
predeterminadas)” (Hernández et al., 2014, p.460). Estas entrevistas serán realizadas a
referentes del sector y la academia, con conocimiento y experiencia en los siguientes temas:
-

Desempeño logístico de los puertos más importantes en el mundo

-

Desempeño logístico del sistema portuario de Buenaventura-Colombia

-

Nuevas tendencias en logística internacional.

-

Logística colaborativa aplicada a nivel portuario.

Los referentes entrevistados fueron:
- Milton Velasco Sabogal. Ingeniero Naval Electrónico y asesor técnico marítimo.
- James Paul Linero Bocanegra. Profesional en Comercio Internacional y Magíster en
Relaciones Internacionales.
2.3.2 Fuentes secundarias.
-

Libros físicos y electrónicos

-

Artículos, trabajos de grado e investigaciones tomados de bases de datos como:
ScienceDirect, SciELO, ProQuest, Jstor, ResearchGate, Semantic Scholar, Redalyc y
repositorios de universidades nacionales e internacionales.

-

Informes y boletines tomados de sitios web oficiales pertenecientes a instituciones
gubernamentales nacionales e internacionales y a organizaciones supranacionales
como: Comisión Interamericana de Puertos, Consejo Privado de Competitividad de
Colombia, Organización Mundial del Comercio, Superintendencia de Puertos y
Transporte de Colombia, Comisión Económica para América Latina y el Caribe,
Cámara de Comercio de Buenaventura, Sistema Económico Latinoamericano y del
Caribe, Asociación Europea de Logística, Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo, Asociación Nacional de Empresarios de Colombia, entre
otros.

-

Revistas especializadas.

2.4 Fases de la investigación
2.4.1 Fase 1. Caracterizar el desempeño actual de los procesos logísticos de los
principales puertos internacionales.
El método que se va a utilizar para realizar está etapa será la revisión de literatura por
medio de técnicas como las fuentes secundarias mencionadas: Artículos, trabajos de grado,
investigaciones, informes, boletines, revistas especializadas, entre otras; con el fin de
recopilar información sobre los procesos logísticos que se llevan a cabo en los puertos
internacionales.
2.4.2 Fase 2. Diagnosticar el desempeño actual de los procesos logísticos del puerto de
Buenaventura.
El procedimiento para llevar a cabo esta fase, será principalmente fuentes primarias, es
decir, efectuar entrevistas con los referentes académicos a través de instrumentos como las
preguntas elaboradas para dichas entrevistas, todo esto a fin de recopilar información.
Adicionalmente, otro método para desarrollar la fase 2 será la revisión documentaria para
complementar la información referente a los procesos logísticos que tienen lugar en el puerto
de Buenaventura.
2.4.3 Fase 3. Contrastar la actividad de logística colaborativa entre los puertos descritos
para las recomendaciones pertinentes.
En esta etapa se compararán los datos obtenidos de la revisión de literatura y las
entrevistas con los referentes, a fin de realizar una matriz de perfil competitivo (MPC), donde
se tuvieron en cuenta los criterios de logística colaborativa identificados en el marco teórico y
en función de evaluar los procesos que se llevan a cabo en puertos internacionales y
Buenaventura y finalmente generar con los resultados, las recomendaciones pertinentes. Para
definir el grado de importancia de cada criterio y su calificación, se utilizó la guía de la tutora
de trabajo de grado.

3. Caracterización del desempeño actual de los Procesos Logísticos de los principales
Puertos Internacionales
3.1 Matriz comparativa de factores de logística colaborativa
Posterior a la revisión documental respecto a esta tendencia, se emplean los criterios
colaborativos mencionados en el marco teórico, los cuales representan las características de
aquellas actividades ejecutadas por parte de zonas portuarias de quinta generación en

relaciones de cooperación, es así como se define para: Plataformas digitales de información
(E- logistic information network), conformación de redes de soporte y comunicación (puerto
en red), constitución de alianzas estratégicas (comunidad portuaria), acceso a recursos
tecnológicos de otros agentes (circulación de recursos tecnológicos), inversión e innovación
en recursos (desarrollo de factores productivos), formación de un cluster logístico (industrias
relacionadas y de apoyo) sumado a formulación de proyectos conjuntos de investigación y
desarrollo (proyectos conjuntos de investigación y desarrollo). Por tanto, se toman en cuenta
estos criterios de la logística colaborativa para realizar una matriz comparativa entre puertos a
fin de evidenciar esta dinámica, en función no solo de las necesidades sino también de los
recursos y condiciones específicas de cada uno, así como, identificar el grado de colaboración
existente en el desempeño logístico de cada sociedad portuaria.
Para efectos de esta investigación y con base a la previa revisión documentaria, se
construyen los conceptos de los factores anteriormente mencionados:
E-logistic information network. Son plataformas digitales utilizadas por agentes en la
cadena logística internacional como mecanismo facilitador de las operaciones propias del
transporte de mercancías; en estas se llevan a cabo, de manera electrónica, todos los trámites
relacionados al comercio exterior tales como: el intercambio bidireccional de datos,
documentos, conocimiento e ideas en tiempo real, digitalización documentaria, trazabilidad
de las mercancías, autorizaciones, radicación de certificaciones entre otras, todo esto con el
propósito de hacer más eficientes los procesos logísticos y la toma de decisiones (Barcelona
Treball, 2012; Cohen & Roussel, 2005; Porter, 1990).
Desarrollo de factores productivos. Inversión y/o innovación realizada por parte del
sector portuario o terceros en los principales factores de la cadena logística, entre los cuales
comprenden: capital, infraestructura, transporte, recurso humano y recursos naturales, a fin de
desarrollarlos y utilizarlos como medio para obtener ventajas competitivas que les permita
convertirse en actores determinantes en los mercados internacionales, en materia de eficiencia
en el transporte de mercancías (Porter, 1990).
Puerto en red. Zonas portuarias entendidas como pequeños eslabones dentro de un gran
de red de comunicación, servicio y soporte que posibilita la eficiencia en el transporte de
mercancías de un puerto a otro generalmente mediante la especialización en el manejo de
diferentes tipos de carga. En esta conexión, las sociedades portuarias tienen mayor facilidad
en la realización de sus operaciones pues cuentan con: Un flujo constante de información
entre sí además de auxilio de otros puertos en el tránsito de mercancías (Barcelona Treball,
2012; Cohen & Roussel, 2005; Porter, 1990; UNCTAD, 1992)

Comunidad portuaria. Alianza de tipo estratégica en la que dos o más puertos,
usualmente cercanos geográficamente, definen una gobernanza conjunta, quien se encarga de
la gestión de los procesos logísticos que se llevan a cabo dentro de estos, esto en función de
alcanzar beneficios mutuos, a diferencia de los puertos en red. Este tipo de asociaciones
gozan no solo de sistemas de información sincronizados y armonizados sino también de un
flujo constante de recursos y factores productivos, los cuales van encaminados a facilitar las
transacciones entre los integrantes (Yoshitani, 2018).
Circulación de recursos tecnológicos. Proporcionar el acceso a recursos tecnológicos
disponibles a otra zona portuaria y/o a diferentes agentes que conforman la cadena logística,
con el propósito de facilitar los procedimientos que se efectúan en el transporte de
mercancías. Los recursos tecnológicos que habitualmente son compartidos dentro de estas
relaciones colaborativas incluyen bienes de capital como vehículos, maquinaria y equipo
además de redes electrónicas para el intercambio de datos (Chandra & Van Hillegersberg,
2017).
Industrias relacionadas y de apoyo. Son todos aquellas industrias pertenecientes a la
cadena de suministro (agentes de carga, industrias de transformación y ensamble, depósitos y
otros medios de transporte multimodal) que establecen sus operaciones cerca de los sistemas
portuarios, con la intención de formar un clúster logístico que les permita integrar relaciones
colaborativas para compartir información y beneficios que, finalmente, los conduzcan a ser
más eficientes y competitivos en el transporte de mercancías (Porter, 1990).
Proyectos conjuntos de investigación y desarrollo. Proyectos de inversión
conjuntamente desarrollados entre dos o más zonas portuarias, ya sea en beneficio de los
factores productivos que tienen lugar en estos puertos o en las actividades de investigación; el
objetivo de estas relaciones de cooperación es proveer a los miembros de nueva información
y conocimiento que sea útil para mejorar y optimizar las operaciones que corresponden al
movimiento de mercancías (Cohen & Roussel, 2005).

Tabla 1: Matriz comparativa de factores de logística colaborativa

Fuente: Elaboración propia. Diseño de matriz a partir de la revisión de literatura [Tabla].

Teniendo en cuenta la matriz comparativa de factores de logística colaborativa, se realizó
un contraste sobre las operaciones de los puertos internacionales previamente caracterizados
en el marco de referencia de esta investigación, y de acuerdo a la revisión de literatura son
casos en los que hay mayor evidencia práctica de esta logística, esto con el propósito de
identificar aquellos que implementan, en mayor medida, esta tendencia y, asimismo,
distinguir los criterios más desarrollados por dichos puertos y con ello poder verificar si es
adecuada para el caso colombiano.
3.1.1 E-logistic information network. Se evidencia que las zonas portuarias que más
desarrollan este factor dentro de sus actividades logísticas son Singapur, San Antonio, Santos,
Rotterdam, Seattle & Tacoma y Liaoning Port Group. En primera instancia, la autoridad
portuaria de Busan, para mejorar la competitividad de su puerto ha empleado el sistema
operativo de red para recopilar e intercambiar la información relacionada al transporte
marítimo internacional y al movimiento de mercancías dentro de este (Kim, 2016). Además,
dentro del puerto de Busan se lanzó un programa piloto del uso de tecnologías blockchain
con una duración hasta diciembre de 2019, para que todos los eslabones de la cadena logística
tengan acceso a esta y así agilizar las actividades de importación y exportación sumado a
facilitar el intercambio de documentos y datos en tiempo real (Mundo Marítimo, 2018).
Singapur implementó una plataforma de intercambio de datos llamada TradeNet cuyo
propósito era hacer más ágil el procesamiento de documentos comerciales y en esa medida,
permitir el acceso a esta información a los distintos actores pertenecientes a la cadena
logística, entendiendo estos como: Aduanas, Agentes de carga y Puertos, lo que al fin y al
cabo devino en una reducción del tiempo destinado a los trámites portuarios (Gordon et al.,

2005). Asimismo, el flujo de información por medio de plataformas digitales se realiza en la
asociación de puertos de Kobe y Osaka, donde por iniciativa de las autoridades portuarias se
promovió la creación de un sistema de información digital conjunto donde se pudieran
tramitar todos los procesos que se ejecutan durante el transporte de las mercancías, y en ese
sentido que los dos puertos miembros tuvieran acceso a la información las veinticuatro horas
de los trescientos sesenta y cinco días del año, fue así como se combinaron el sistema Port
EDI y el sistema de despacho de aduanas, Sea-NACCS (Inoue, 2018).
En cuanto al puerto de San Antonio, como parte del cumplimiento normativo de la
Alianza del Pacífico, se establece que los países miembros deben poner en funcionamiento la
Ventanilla Única de Comercio Exterior (VUCE), cuya herramienta permite digitalizar los
trámites inherentes al transporte de mercancías, es decir, un sistema computarizado en tiempo
real que optimiza el flujo de información entre operadores portuarios (Sistema Integrado de
Comercio Exterior, 2016). Asimismo, en el puerto de Santos se ha hecho notorio el uso de
sistemas de información digitales como lo es la ventanilla única llamada Porto Sem Papel
(PSP), creada como un instrumento electrónico en el cual se desarrollan más eficientemente
los procesos logísticos tanto de los buques como de los puertos, lo que finalmente ha
conllevado a una reducción en el uso de papel y en la permanencia de la carga (Vieira et al.,
2015).
En el caso específico del puerto de Rotterdam, se conforma junto con la zona portuaria de
Amsterdam el Sistema de Comunidad Portuaria (PCS), una plataforma digital que posibilita
la conectividad e intercambio de información y a su vez, simplifica los procesos de
importación y exportación, este último concebido como el principal problema en la logística
holandesa; en ese orden de ideas, las operaciones efectuadas entre los socios de la cadena
logística fueron más eficientes gracias a la digitalización de los sistemas de gobierno de
aduana y de los sistemas de transacción lo que implicó reducir costos que aumentaron el
tráfico en estas zonas portuarias (Chandra & Van Hillegersberg, 2017).
En la alianza portuaria constituida entre Seattle y Tacoma se implantó un sistema conjunto
de gestión operativa llamado Bellerophon, encargado de administrar las terminales y el
tráfico marítimo para ejercer un mayor control sobre el inventario, el ingreso y salida de
buques de los puertos así como la coordinación del transporte, ya sea por carretera o
ferrocarril, lo cual finalmente condujo a la mejora en la eficiencia de los procesos propios de
la cadena logística, alcanzando un mayor grado de automatización en la operaciones
(Infoport, s.f.).

Por último, el cluster de puertos pertenecientes a la provincia de Liaoning (Dalian,
Yingkou, Dandong, Panjin, Huludao y Jinzhou) desarrolló una ventanilla única digitalizada
como mecanismo que permite obtener información en tiempo real sobre los buques de
reserva, espacio entre envíos, despacho de aduanas, inspección de mercancías, entre otras, de
manera que las operaciones entre los puertos mencionados estuvieran mejor coordinadas y se
aumentara el nivel de rendimiento en la circulación de mercancías que transitan en el cluster
(Wu & Yang, 2018).
3.1.2 Puerto en red. Los puertos que hacen parte de una red internacional de
comunicación, servicio y soporte son: Busan, Singapur, Kobe-Osaka, Rotterdam y Liaoning
Port Group. Por un lado, la autoridad portuaria de Busan ha implementado una estrategia de
mercadeo que ha permitido el arribo y transbordo de mercancías desde los puertos del norte
de China y los del Oeste de Japón. Lo anterior, utilizado como medio para ser más
competitivos y posicionarse como un centro importante de carga en la zona del sudeste
asiático (Kim, 2016). Otro de los puertos que hace parte de una red internacional es Singapur,
que posee enlaces con más de 600 puertos localizados en 123 países, siendo sus principales
socios Estados Unidos, China, Hong Kong, Taiwán y Japón sumado a esto, el puerto cuenta
con una ubicación geoestratégica, puesto que se encuentra situado en una zona de amplio
flujo comercial, lo anterior ha posicionado esta sociedad portuaria como una de las que
mayor alcance e importancia a nivel global en el comercio internacional (Legiscomex, 2015).
En cuanto a los puertos de Kobe y Osaka, se pueden considerar como puertos en red
debido a que estos hacen parte de las 125 zonas portuarias japonesas con mayor relevancia
dentro de las redes de envío internacional, además Kobe y Osaka se han convertido en una
zona de influencia que ha atraído el tráfico de la industria pesada en el área del sudeste
asiático, posicionándolo en este sector, como un eslabón de gran importancia en la cadena de
suministro (Inoue, 2018). En el caso europeo también se evidencia la presencia de puertos en
red, por ejemplo, Rotterdam, conocido por ser la puerta de enlace de Europa gracias a su
ubicación costal en el corazón de este continente, esto le ha permitido convertirse en un
centro de suministro y comunicación en toda Europa. Asimismo, las principales navieras
mundiales reconocen su importancia dentro de las redes de comercio mundial puesto que
tienen servicios semanales con escala en Rotterdam (Buhrs, 2015).
Finalmente, uno de los mayores exponentes de una red portuaria es el Liaoning Port
Group la cual consiste en una conexión entre puertos que abastece en mayor medida a tres
provincias del noreste chino, entre estas Liaoning y parte de Mongolia interior del este;

específicamente uno de los miembros es el puerto de Dalian, este tiene una ventaja
comparativa en términos geográficos, lo que ha posibilitado un mayor reconocimiento a este
grupo portuario como uno de los principales centros de red de tráfico y envío del noreste
asiático (Wu & Yang, 2018).
3.1.3 Comunidad portuaria. Los puertos que han conformado asociaciones portuarias
para mejorar la gestión de los procesos logísticos dentro de estos son Kobe-Osaka,
Rotterdam-Amsterdam, Seattle & Tacoma y Liaoning Port Group. La comunidad portuaria
japonesa Kobe y Osaka se crea en el año 2014 como un acuerdo conjunto entre los alcaldes
de las dos ciudades, teniendo como resultado la nueva compañía Kobe & Osaka International
Port Corporation (KOIP), la cual se convierte en el ente gobernador de estas zonas portuarias
y además en la empresa que gestiona las actividades logísticas que se llevan a cabo dentro de
estos (Inoue, 2018).
Ahora, otra comunidad portuaria a resaltar es la de Portbase que se crea a principios de
2009, por la fusión de Port Infolink en Rotterdam y PortNet en Amsterdam, se constituye a
causa de la creciente preocupación por preservar la posición competitiva de los puertos
holandeses, es así como Portbase se convierte en un operador y organizador conjunto que
armoniza los sistemas de información de las dos zonas portuarias. Por tanto, el objetivo de
Portbase es crear una ventaja competitiva para esta comunidad al reducir los costos en la
cadena de suministro. Asimismo, se evidencia la creación de comunidades portuarias en
América como es el caso de Seattle y Tacoma que hacia el año 2015 decidieron conformar
una alianza estratégica llamada The Northwest Seaport Alliance como solución a la gran
competencia agresiva que había entre estos puertos, derivada de su cercanía geográfica
(Yoshitani, 2018). Esta asociación operativa de transporte marítimo se encuentra gobernada
por un director general conjunto y a su vez cada una de las autoridades portuarias tiene
representación ante este por medio de 5 comisionados que velan por los intereses de ambos
puertos (The Northwest Seaport Alliance, 2019).
Una de las más recientes comunidades portuarias es la conformada por los puertos de la
provincia de Liaoning, que para junio de 2017 firmaron un acuerdo de colaboración para la
integración de los puertos de Dalian y Yingkou (caracterizados por su mayor tráfico
comercial) con Panjin, Huludao, Jinzhou y Dandong (pequeños puertos que alimentan a los
dos primeros), con el propósito de formar un cluster portuario que reduzca la gran
competencia que existe en esta región, dentro de esta relación de cooperación se busca

agrupar todas las instituciones operativas de cada puerto e igualmente constituir un sistema
de gobierno común para los miembros (Wu & Yang, 2018).
3.1.4 Circulación de recursos tecnológicos. Los puertos internacionales que comparten
sus recursos tecnológicos con otras sociedades portuarias o agentes de la cadena logística
son: Singapur, Kobe-Osaka, Rotterdam y Liaoning Port Group. Por un lado, Singapur, como
parte para realizar más eficientes las actividades de carga y descarga de mercancías dentro del
puerto, permite el acceso a navieras y agentes de carga a su plataforma PortNet, con la
finalidad de que estos indiquen cuándo va a arribar el buque y cuántos contenedores hay a
bordo para que así el puerto de Singapur pueda planificar y asignar el muelle y las grúas
necesarias con mucho tiempo de anticipación (Gordon et al., 2005).
Otro ejemplo claro de la circulación de recursos tecnológicos sucede en la asociación
portuaria de Kobe y Osaka, cada una de estas cede recursos tecnológicos como terminales de
aguas poco profundas y grúas a la Kobe Osaka Port International Corporation (KOIP) a fin de
que estos sean desarrollados y en últimas sean arrendados a los diferentes operadores
privados, a pesar de que estos activos son propiedad y responsabilidad de cada sociedad
portuaria, la KOIP tiene total acceso a los mismos como parte de mejorar la calidad en el
servicio del transporte de mercancías (Inoue, 2018).
De igual manera en puertos europeos como Rotterdam y Amsterdam se evidencian
relaciones de cooperación con uso compartido de recursos tecnológicos, donde el segundo
tuvo acceso al destacado sistema de información portuaria de Rotterdam, Infolink, a pesar de
ser un sistema de información relativamente más nuevo que PortNet de Amsterdam le
posibilitó al puerto acceder a todos los servicios de la plataforma entre los que incluían:
conectividad e intercambio de datos y tramitación digital de operaciones de importación y
exportación (Chandra & Van Hillegersberg, 2017).
Finalmente, dentro del cluster portuario de Liaoning Port Group existe la circulación de
recursos tecnológicos, un ejemplo de ello es que la autoridad portuaria de Dalian fusionó las
tres empresas que dirigen las terminales de contenedores dentro de este puerto, con el fin de
mejorar la eficiencia administrativa en sus procesos logísticos y así ponerlas a disposición de
los demás puertos miembros del cluster (Yingkou, Jinzhou, Dandong, Panjin y Huludao) para
el transporte óptimo de bienes en el interior de la región de Liaoning (Wu & Yang, 2018).
3.1.5 Desarrollo de factores productivos. Las zonas portuarias que han realizado
inversiones e innovaciones para adquirir y desarrollar nuevos factores productivos que
permitan la mejora de los procedimientos propios del movimiento de mercancías son: Busan,

Singapur, Kobe- Osaka, San Antonio, Santos, Rotterdam, Seattle & Tacoma y Liaoning Port
Group. En primera instancia, la autoridad portuaria de Busan y el gobierno de Corea del Sur
han realizado una gran inversión monetaria para mejorar la infraestructura física del puerto,
con el fin de afianzarlo como un gran centro de tráfico comercial en el manejo de
contenedores en el interior de Asia oriental; asimismo, el puerto de Busan ha realizado
operaciones de dragado para obtener mayor profundidad en el mar y así este pueda tener la
capacidad de recibir buques más grandes (Kim, 2016).
En el caso específico de Singapur, como medio para desarrollar nuevos factores
productivos, este puerto fue objeto de inversión extranjera que se destinó a mejorar las
instalaciones físicas, construyendo muelles y terminales modernos sumado a la adquisición
de nuevas grúas, amarres, camiones, remolcadores, almacenes, etc. Igualmente, el capital
extranjero fue empleado en la realización de innovaciones en tecnología de la información,
creando plataformas electrónicas como PortNet, CITOS y TradeNet para agilizar las
operaciones y los tiempos de respuesta sobre los datos obtenidos de los arribos y las salidas
de los buques (Gordon et al., 2005). Todo lo anterior con el propósito de hacer frente al
rápido crecimiento del comercio marítimo en el área del sudeste asiático y gracias a esto,
Singapur se ha consolidado como uno de los puertos más modernos del mundo.
Otra de las sociedades portuarias que han desarrollado sus factores productivos ha sido
Kobe y Osaka, que, con el fin de convertirse en la puerta de entrada al oeste de Japón en
materia de logística portuaria integral, ambas sociedades llevaron a cabo el desarrollo de islas
artificiales que se caracterizan de ser de gran escala del mismo modo que de uso mixto, fue
así como se crearon las islas de Port Island y Rokko Island en Kobe, y Saki-Shima y YumeShima en Osaka (Inoue, 2018). En América Latina, el puerto de San Antonio también ha
llevado a cabo inversiones para la mejora de su infraestructura, hacia el año 2016 este puerto
adquirió nuevas grúas pórtico STS (ship to shore) y expandió el tamaño de su muelle a fin de
facilitar el manejo de contenedores, además, San Antonio ha ejecutado actividades de
dragado para alcanzar mayor profundidad a nivel del mar y así poder atender a los buques de
las nuevas generaciones (Trujillo et al., 2018).
La segunda fase de la modernización de la plataforma digital Porto Sem Papel en el puerto
de Santos representa otro caso del desarrollo de factores productivos en zonas portuarias;
dentro de los nuevos avances en este sistema de información se encuentra la posibilidad de
aplicar filtros que facilitan la búsqueda de información, la actualización por lote de
información de cargas sumado al Proyecto Cadena Logística Portuaria Inteligente que
incentiva la desburocratización de los procedimientos de estancia de los buques en los

puertos, esto finalmente devino en acabar con la tramitación de cerca de 1,8 millones de
impresos al año (Ministerio de Infraestructura, 2019).
Asimismo, el puerto de Rotterdam desarrolló su sistema de información Infolink por
medio de la fusión con la plataforma digital Portnet de Amsterdam, de esta manera nació
Portbase como un operador y organizador de los sistemas portuarios holandeses, con una
oferta de veinticinco servicios de información diferentes logró consolidar un total de mil
trescientos clientes en todos los sectores de la cadena logística (Chandra & Van
Hillegersberg, 2017). La NW Seaport Alliance también ha desarrollado alguno de sus
factores más principales y es el caso de los primeros portales transportadores, un nuevo
método de escaneo donde se apilan contenedores a lo alto de un transportador para que este
pase a través del portal de escaneo de camino a los trenes de carga, estos portales cuentan con
dos pilas de tres contenedores y un séptimo contenedor en el medio, esto devino en que los
procesos de escaneo de seguridad fueran más ágiles y en esa medida fueran transportados con
mayor eficiencia a los trenes de carga y distribución (The NorthWest Seaport Alliance,
2019).
Por último, en las sociedades portuarias integrantes del Liaoning Port Group se han
efectuado grandes inversiones de dinero para mejorar las instalaciones físicas; por un lado, en
el puerto de Dalian se ha ampliado el tamaño de una terminal especializada en el manejo de
petróleo crudo, convirtiéndola en la más grande de China, por otro lado, el puerto de
Dandong ha realizado una inversión anual de 10,9 mil millones de renminbi desde 2010, lo
que se ha visto reflejado en el número de atracaderos en aguas profundas que posee, pasando
de tres en el 2003 a veinticinco en el 2015 (Wu & Yang, 2018).
3.1.6 Industrias relacionadas y de apoyo. Se evidencia que las zonas portuarias que
cuentan con más operadores pertenecientes a sectores afines y auxiliares son: Singapur, San
Antonio, Santos, Rotterdam, Seattle & Tacoma y Liaoning Port Group. Para agilizar el
movimiento de bienes y consolidar a Singapur como un eje logístico global, su autoridad
portuaria puso a disposición de fabricantes, comerciantes y agentes de carga los Distriparks
(parques de almacenamiento y distribución), a fin de que estos agentes lleven a cabo sus
actividades de etiquetado, reenvasado, facturación, pruebas de calidad sumando al depósito
de mercancías y contenedores en zonas cercanas al puerto (Gordon et al., 2005).
En los alrededores del puerto de San Antonio se encuentran establecidos seis importantes
parques industriales dedicados a diversas actividades de producción, los cuales aprovechan
las ventajas que les ofrece situarse cerca a esta zona portuaria como lo es el acceso directo al
ferrocarril y a las carreteras, con el objetivo de facilitar el traslado de contenedores y

mercancías hasta el puerto de San Antonio para su posterior exportación (Trujillo et al.,
2018). En la sociedad portuaria de Santos, el sistema de información Porto Sem Papel actúa
como instrumento integrador encargado de digitalizar y facilitar el acceso a la información
que tiene lugar en el transporte de las mercancías no obstante es una plataforma que se
encuentra soportada por otros agentes dentro de la cadena logística como lo son: Autoridad
Portuaria (Porto), la Agencia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA), el Departamento
de Policía Federal (Policía Federal) (Marítima), Ministerio de Agricultura Pecuaria y
Abastecimiento (Vigiagro), la Marina de Brasil (Autoridad Marítima) y la Secretaría de la
Receita Federal de Brasil (Autoridad Aduanera) cuyo propósito varía de acuerdo al tipo de
mercancía transportada (Ministerio de Infraestructura, 2017).
El sistema de información implementado en los puertos de Rotterdam y Amsterdam,
PortBase se crea por medio de la participación de otros agentes en la cadena logística, es así
como la compañía especializada en el desarrollo de soluciones de nube, Oracle, diseña la
plataforma de este sistema junto con otras empresas de tecnologías de la información y
proveedores de servicios, estos últimos se encargan de garantizar la sincronización y
estandarización de datos entre los miembros de la comunidad portuaria (Chandra & Van
Hillegersberg, 2017). La NW Seaport Alliance también se apoya en industrias relacionadas
en los procesos que tienen lugar en el puerto, los servicios ferroviarios de esta alianza ofrecen
conexiones de corta y larga distancia a nivel nacional, por ejemplo el servicio clase 1, Union
Pacific Railroad y BNSF Railway brindan rápidos y destacados servicios transcontinentales
conectando el pacífico noroeste con puntos de distribución clave en Estados Unidos, lo que
implica que los servicios ofrecidos por esta sociedad portuaria tengan un mayor alcance (The
NorthWest Seaport Alliance, 2019).
Finalmente, los dos puertos más grandes que conforman el Liaoning Port Group, Dalian y
Yingkou, han atraido compañias nacionales y extranjeras para que sitúen sus operaciones de
producción y logística en los parques industriales que se encuentran ubicados en torno a
ambos puertos, lo anterior es efectuado para incrementar la capacidad instalada y promover
las exportaciones de estas sociedades portuarias, mediante la inversión y el desarrollo de las
industrias relacionadas (Wu & Yang, 2018).
3.1.7 Proyectos conjuntos de investigación y desarrollo. Los puertos que han llevado a
cabo programas comunes de investigación y desarrollo con otras zonas portuarias u otras
entidades son: Singapur, Kobe-Osaka, San Antonio, Rotterdam, Seattle & Tacoma y
Liaoning Port Group. La Autoridad Portuaria de Singapur junto con socios de empresas

privadas financiaron la creación y el diseño de sistemas electrónicos como CITOS (Computer
Integrated Terminal Operations System) y CIMOS (Computer-Integrated Marine Operations
System) para permitir que los procesos correspondientes al almacenaje y movimiento de
contenedores sean realizados más fácilmente dentro del puerto y a su vez, esto genere
beneficios a los diferentes agentes involucrados en dichos procesos, como navieras y agentes
de carga (Gordon et al., 2005).
Hacia el año 2005 tanto el puerto de Kobe como de Osaka implementaron conjuntamente
un grupo que asesora las estrategias que se definen en materia de logística internacional, este
estaría conformado por agencias japonesas, industrias portuarias, líneas navieras, expedidores
hasta expertos de la academia de manera que, parte de las estrategias implementadas hasta
ahora se encuentra la aprobación por parte del gobierno nacional en el cambio en los sistemas
de recaudación fiscal, donde buques que ingresan a múltiples puertos japoneses obtienen una
reducción de 50% de la tarifa a pagar (Inoue, 2018).
El Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones de Chile junto con la Autoridad
Portuaria de San Antonio y la Autoridad Portuaria de Valparaíso están realizando un estudio
sobre la construcción de un Puerto a Gran Escala (PGE) en el centro del país, con el propósito
de aumentar la capacidad de las terminales existentes y a su vez, estas puedan hacer frente a
los pronósticos de crecimiento del tráfico marítimo en la región; si bien ambas sociedades
portuarias, ya se encuentran localizadas en el área donde se planea instalar el PGE, aún no se
ha tomado la decisión de elegir cuál es la ubicación más apropiada, San Antonio o Valparaíso
(Trujillo et al., 2018).
El puerto de Rotterdam junto con el puerto de Amsterdam desarrollaron conjuntamente el
sistema de información PortNet cuya propiedad se reparte 75% corresponde a la autoridad
portuaria de Rotterdam y el 25% restante corresponde a la autoridad portuaria de Amsterdam,
los futuros proyectos que se vayan a implementar se encuentran bajo la responsabilidad del
Departamento de Aduanas y la Asociación de Corredores y Agentes de Barcos de Rotterdam,
Deltalinqs, Consejo Asesor, y las juntas asesoras de las sociedades portuarias (Chandra &
Van Hillegersberg, 2017).
Los dos miembros de la alianza portuaria de Seattle y Tacoma iniciaron proyectos de
investigación y desarrollo conjuntos, uno de los más destacados, la mejora del terminal cinco
que nació como un proceso de investigación que venía desde octubre de 2015 y que culminó
hasta febrero de 2019 con la aprobación y autorización de los comisionados para el comienzo
de la construcción de un terminal que permita el acceso de buques de mayor tamaño sumado

a grúas de mayor alcance lo que supondría un aumento a 7 millones de TEU transportados
(The NorthWest Seaport Alliance, 2019).
Por último, algunos puertos que forman parte del Liaoning Port Group han participado
conjuntamente en programas de investigación o desarrollo, como es el caso de la Autoridad
Portuaria de Yingkou que junto a Panjin Port construyó la nueva área portuaria de Panjin en
2010; tiempo después, el puerto de Yingkou junto con Huludao Port decidieron desarrollar la
nueva zona portuaria de Suizhong en el año 2013, todo lo anterior fue realizado con la
intención de mejorar las conexiones entre estos puertos y atraer mayor tráfico de mercancías
a la provincia de Liaoning (Wu & Yang, 2018).
Es posible concluir, en primera instancia que en el marco de la logística colaborativa
implementada en puertos de quinta generación, los factores que más se tienen en cuenta como
forma para hacer más eficientes sus procesos logísticos y asimismo, mantenerse a la
vanguardia de las necesidades del mercado son por un lado las plataformas digitales
utilizadas como mecanismo facilitador de las operaciones del transporte de mercancías (elogistic information network); esto lo soporta Velasco 1 (2019) en la entrevista realizada el
primero de Abril donde argumenta que lo que más caracteriza a este tipo de puertos es “una
eficiente infraestructura en comunicaciones, que permita interactuar en tiempo real con todos
los actores que intervienen en la cadena logística, y las autoridades de control, para que exista
eficiencia”. Por otro lado, otro factor de logística colaborativa que se evidenció con más
desarrollo en la matriz por parte de esta clasificación portuaria es el desarrollo de factores
productivos, esto lo justifica el profesional en comercio internacional Linero2 (2019):
Lo esencial de los puertos de quinta generación es la facilidad, infraestructura, actividades
y empresas que propicien las operaciones intermodales, la reducción de los tiempos y
costos de operación, la capacidad de almacenamiento y la agilidad en los trámites y
procesos, que se convierte en los aspectos más atractivos a la inversión, la libre
competencia y la competitividad.
De igual manera se verifica que, de acuerdo con los criterios establecidos para este
capítulo, los puertos que implementan en mayor medida la colaboración entre los agentes de
la cadena logística son: Liaoning Port Group, Rotterdam, comunidad portuaria Kobe-Osaka y
la asociación portuaria Seattle y Tacoma. De lo anterior, es posible determinar que la
tendencia en logística colaborativa se ha puesto en práctica, en mayor medida, en el
1
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continente asiático seguido de Europa como respuesta a las necesidades del mercado de
transporte de mercancías, es así como de los ocho puertos internacionales estudiados en esta
investigación, la mitad son asiáticos y Rotterdam el principal exponente europeo; no obstante,
los casos anteriormente analizados demuestran que en América se han empezado a integrar
las operaciones propias del transporte de mercancías y a entablar relaciones colaborativas
entre los agentes como medio para ser más eficientes y competitivos.
4. Diagnóstico del desempeño actual de los procesos logísticos del puerto de
Buenaventura
El presente capítulo de resultados describe los procesos logísticos en Buenaventura de la
siguiente manera: Primero, se localizó geográficamente la zona portuaria, segundo, se realizó
una breve reseña histórica para contextualizar el nacimiento de este puerto, posteriormente se
tomó como referencia el nodo portuario de Buenaventura para diagnosticar el desempeño
actual de las tres terminales que lo conforman y tercero, se evaluaron los criterios de logística
colaborativa dentro de Buenaventura.
4.1 Ubicación Geográfica
El Puerto de Buenaventura se encuentra en la costa Pacífica al suroccidente del país en el
departamento del Valle del Cauca. Gracias a su ubicación estratégica, permite una
conexión directa con la costa occidental de EE UU, principal socio comercial de
Colombia. Adicionalmente, facilita el acceso al mercado de Ecuador, Perú y Chile.
(Legiscomex, 2016, p. 1)
4.2 Reseña histórica
El descubrimiento del puerto de Buenaventura se remonta a la época colonial (siglo XVI),
cuando los conquistadores españoles emprendieron la exploración de las costas del Pacífico
para buscar una vía de acceso al mar que les permitiera mantener el contacto entre las
colonias. Durante dicha exploración, que inicio desde lo que hoy conocemos como Panamá
hasta la provincia de Atacames en el actual Ecuador, se avistó el primer asentamiento
poblacional en la Isla de las Palmas y a ocho leguas de esta se halló el puerto de la
Buenaventura; inicialmente se caracterizó por ser fluvial y ser el único sobre la cuenca
pacifica que permitía el ingreso de mercancías hacia las tierras de los Andes del Norte y la
provincia de Popayán, fue así como se convirtió en un punto estratégico del desarrollo
económico de España y está región (Valencia, 2014).
Para el siglo XIX, se oficializa el decreto que concedió la calidad de puerto franco a
Buenaventura, lo que implica que este realice operaciones de exportación e importación.

Como consecuencia, para 1925 por el puerto de Buenaventura transitaba la quinta parte del
comercio internacional colombiano y alrededor del 15% de las exportaciones de café, ya para
1931 se hizo la instalación de aduanas, oficina de ferrocarril y capitanía de puerto,
demostrando el rápido crecimiento e importancia de este puerto en la economía del país
(Gartner, citado en Pérez, 2007). Esto finalmente devino en la llegada de extranjeros
europeos y estadounidenses, quienes iniciaron las primeras labores de construcción de
muelles privados dentro del puerto además de establecer consulados en la Isla de Cascajal
perteneciente al distrito de Buenaventura (Pérez, 2007).
Hacia finales de los años cincuenta el Estado colombiano fundó la entidad
COLPUERTOS bajo la ley 154 de 1959, con el propósito de promover el desarrollo portuario
y fomentar las exportaciones e importaciones del país. Después de 30 años de la creación de
COLPUERTOS, el 10 de enero de 1991 se legitimó el Estatuto de Puertos Marítimos con la
ley 01 del año en cuestión, dando fin a la entidad COLPUERTOS y se da inicio a las figuras
privadas de sociedades portuarias en Colombia, por tanto, el 21 de diciembre de 1993 entra
en funcionamiento la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura (SPRBUN), la cual se
constituye 70% por empresa privada, 15% propiedad del municipio de Buenaventura, 3% de
la gobernación del Valle del Cauca y 2% correspondiente a la nación (Moreno, 2013).
Para 2005, está sociedad portuaria alcanzo mayor importancia dentro del comercio
exterior del país dado que del total de carga movilizada a nivel nacional, el 44% correspondió
al puerto de Buenaventura, en segundo lugar, Santa Marta con el 21,8%, Cartagena y
Barranquilla en tercer lugar con el 16% y el restante en las demás sociedades portuarias
colombianas. No obstante, desde este año empiezan a ser evidentes los desafíos a los que se
enfrenta SPRBUN en materia de redes viales para el trasporte de mercancías con destino al
interior del país (Pérez, 2007).
4.3 Desempeño actual de los procesos logísticos en el Puerto de Buenaventura
En cuanto a los procesos logísticos, Velasco (2019) afirma
La principal operación portuaria que se lleva a cabo en el Puerto de Buenaventura está
relacionada con el manejo de carga contenedorizada, en segundo lugar, es el manejo de
carga a granel (azúcar, trigo, cebada) en tercer lugar el manejo de gráneles líquidos
(hidrocarburos), en cuarto lugar, el manejo de carga rodada.
Lo anterior permite inferir que este puerto se caracteriza por ser multipropósito, es decir,
posee terminales y equipos especializados en el manejo de todo tipo de carga, asimismo “el
puerto de Buenaventura está compuesto por varias instalaciones portuarias, con diferentes

edades de funcionamiento, unas muy nuevas, que fueron creadas desde cero, y otras que a
medida que ha transcurrido el tiempo se han ido modernizando lentamente” (Velasco, 2019).
Con relación a lo anterior, la expansión de las áreas de almacenamiento, la adquisición de
grúas pórtico de última generación y las operaciones de dragado realizadas con el propósito
de aumentar la profundidad y el arribo de buques de mayor tamaño, son algunas de las
inversiones que se han desarrollado en los últimos años sobre este puerto (Linero, 2019). Es
así como Linero (2019) argumenta que Buenaventura ha tenido
Un proceso de mayor tecnificación y desarrollo, que son evidentes en los proyectos de
ampliación e inversión. Se espera que, en conjunto con otros proyectos de Agencia
Nacional de Infraestructura, la conectividad con el centro del país, reduzca tiempos, costos
y aumente la competitividad del puerto más importante de Colombia en movilización de
Carga por contendores y de la región pacífica colombiana. Pero es importe, involucrar a
todos los actores para una construcción de estrategias conjuntas.
Si bien, el puerto de Buenaventura es uno de los más importantes en el comercio
internacional sobre la cuenca pacifica, como se mencionó anteriormente, a través de la
historia ha tenido una serie de desafíos entre los que destacan la carencia de: redes viales, una
infraestructura competitiva, la eficiencia en los trámites correspondientes al transporte de
mercancías entre otros; por esta razón, como parte de afrontar estas dificultades, el nodo
portuario de Buenaventura, que está conformado por la Sociedad Portuaria Regional de
Buenaventura, Terminal de Contenedores de Buenaventura y la Sociedad Puerto Industrial
Agua Dulce Buenaventura, debe trabajar en conjunto con el Estado colombiano y todos
aquellos actores que conforman la cadena logística, a fin de plantear alternativas y posibles
soluciones que vayan encaminadas en la satisfacción de las necesidades del cliente.
4.3.1 Nodo portuario de Buenaventura.
El puerto de Buenaventura en la actualidad se encuentra conformado por tres sociedades
portuarias: Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A (SPRBUN), Terminal de
Contenedores de Buenaventura S.A (TCBUEN) y Sociedad Puerto Industrial Aguadulce S.A,
en la siguiente tabla del 2018 se refleja el número de carga en contenedor transportada y la
participación porcentual de cada una de estas sociedades en el total movilizado en
Buenaventura.

Tabla 2: Participación de la carga en contenedor y TEUS movilizados por sociedades
portuarias en Buenaventura para 2018

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia. (2019). Boletin estadístico: Tráfico portuario en Colombia.
Superintendencia de Transporte [Tabla].

La tabla anterior demuestra en primera instancia que, del total de carga en contenedor
movilizada en los puertos de Colombia, el 39,4% correspondió al puerto de Buenaventura, de
este la SPRBUN participó con un 27,6%, la TCBUEN con un 7,3% y la Sociedad Puerto
Industrial Aguadulce S.A con un 4,5%, lo anterior indica que más del 70% del comercio
internacional de Buenaventura arriba a la Sociedad Portuaria Regional mientras que el 30%
restante se reparte entre las otras dos sociedades.
4.3.1.1 Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura (SPRBUN).
La Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. es una empresa de economía mixta,
regida por el derecho privado. El 83% de su participación accionaria pertenece a
empresarios privados conformados por importadores, exportadores, operadores portuarios,
líneas navieras, gremios, extrabajadores portuarios y personas naturales. El 15% restante
está en manos del sector público integrado por la Alcaldía de Buenaventura y el 2% para
el Ministerio de Transporte. (Sociedad Portuaria de Buenaventura, 2019)
4.3.1.1.1 Tipo de carga movilizada.
Tabla 3: Tipo de carga movilizada por la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia. (2019). Boletin estadístico: Tráfico portuario en Colombia.
Superintendencia de Transporte [Tabla].

Para el año 2018, la sociedad portuaria movilizó un total de 17 millones de toneladas, se
evidencia que del total de carga transportada más del 65% correspondió a carga
contenedorizada, 22,5% a granel solido diferente al carbón, 9,5% a carga general y el 2,9% a
granel líquido, por tanto, es posible afirmar que en cuanto a la sociedad portuaria de
Buenaventura el tipo de carga que más se moviliza es la que se transporta por contenedor, de
hecho, ha sido así desde el año 2016 hasta la actualidad; sin embargo es notable la reducción
en las toneladas transportadas en esta sociedad entre los años 2017 – 2018 donde se observa
una variación porcentual negativa de 13,6%.
4.3.1.1.2 Infraestructura y equipo.
En cuanto a los terminales especializados en movilización de carga contenedorizada, esta
sociedad cuenta con una línea de atraque de 1050 metros, dentro del equipo destinado a los
muelles 2 al 8 se encuentran: 6 grúas pórtico sobre rieles post- panamax ship to shore las
cuales cuentan con una capacidad de carga de entre 40 a 62 toneladas con disponibilidad para
movilizar hasta 95 contenedores por hora; tres grúas móvil con capacidad de carga de 100
hasta 104 toneladas con disponibilidad para movilizar hasta 58 contenedores por hora;
sumado a 22 grúas pórtico de patios sobre neumáticos RTG´S para arrume, entrega y traslado
de contenedores y con capacidad de almacenaje de hasta 19.298 TEUS diarios (Sociedad
Portuaria de Buenaventura, 2019).
Por otro lado, la infraestructura y el equipo actualmente utilizado por esta sociedad para
tipo de carga granel solida comprende una línea de atraque de 525 metros con dos muelles
(10 al 12) con descargadores de graneles mecánicos y neumáticos, los cuales movilizan hasta
1.520 toneladas por hora y con una capacidad de almacenaje de más de 172.500 toneladas;
finalmente para muelles multipropósito (9 y 14) se destinan 394 metros de línea de atraque,
tres grúas móviles multipropósito que transportan hasta 104 toneladas, además estos dos
muelles se encuentran equipados con bodegas de almacenamiento para todo tipo de carga así
como para café y azúcar (Sociedad Portuaria de Buenaventura, 2019).

4.3.1.1.3 Servicios portuarios.
Tabla 4: Servicios prestados de acuerdo al tipo de carga movilizada en la Sociedad
Portuaria Regional de Buenaventura en 2019

Fuente: Sociedad Portuaria de Buenaventura. (2019). Servicios de Comercio Exterior: Tipo de carga y
terminales especializados [Tabla].

La tabla anterior, demuestra que la mayoría de los servicios portuarios proporcionados por
la sociedad portuaria de Buenaventura se ajustan en gran medida a la carga transportada por
contenedor, donde se ofrecen hasta 15 servicios para la misma entre los cuales se encuentran:
almacenamiento, llenado, vaciado, reparación de contenedores secos y refrigerados,
manipulación, control portuario entre otros; no obstante,

el puerto también dispone de

servicios para manejar otros tipos de mercancías como granel sólido y carga general
(fraccionada y/o multipropósito) tales como: cargue, descargue, suministro de estibas, toma
de muestras, empaque, almacenamiento entre otros, este último es el único servicio que se
encuentra a disposición de todos los tipos de mercancía que se manipulan en la sociedad
portuaria de Buenaventura.
4.3.1.2 Terminal de contenedores de Buenaventura (TCBUEN).
La Sociedad Portuaria Terminal de Contenedores de Buenaventura – TCBUEN S.A. es un
Terminal Marítimo de servicio público especializado en contenedores, con una trayectoria
de 7 años en el mercado del Comercio Exterior Colombiano. Su misión es brindar
servicios portuarios de manejo de contenedores con eficiencia, seguridad y calidad, a los
participantes del comercio nacional e internacional, generando valor a la economía

nacional, sus accionistas y progreso para sus funcionarios. (Terminal de Contenedores de
Buenaventura, 2018)
4.3.1.2.1 Infraestructura y equipo.
Conforme con la Terminal de Contenedores de Buenaventura (2018) esta
dispone de un muelle de atraque de 440 mts de longitud más dos piñas de atraque que permite
alojar 2 buques dependiendo de su combinación de esloras. Cuenta con una profundidad de
atraque de 14 mts en marea mínima, con una capacidad de almacenar hasta 18.000 TEUS
simultáneamente y para atender hasta 650,000 TEUS al año.
Por otra parte, la maquinaria y el equipo portuario que posee la Terminal de Contenedores
de Buenaventura para prestar los servicios de carga y descarga de contenedores son: 4 grúas
pórtico de muelle Super – Post Panamax (3 hasta 19 y 1 hasta 23 contenedores de manga), 1
grúa Móvil STS, 13 grúas de patio RTG eléctricas – diesel, 24 TTs Terminal Tractors , 5
Reachstackers (Apiladores de alcance), 4 ECH Empty Container Handlers (Manipuladores de
contenedores vacíos), 3 bodegas para realizar operaciones logísticas (Café, Carga Suelta y
Azúcar), 2 bodegas de inspección de carga, 28 elevadores de 6.000 y 15.000 Lb, 280 tomas
para contenedores refrigerados y 26 hectáreas para el almacenamiento de los contenedores
(Terminal de Contenedores de Buenaventura, 2018).
4.3.1.2.2 Servicios portuarios.
Los principales servicios portuarios que presta la Terminal de Contenedores de
Buenaventura están enfocados en la carga y descarga de contenedores y carga suelta, lo
servicios adicionales incluyen: Sistema de pesaje con basculas, depósito de contenedores con
monitoreo permanente, almacenaje de café y azúcar, transporte terrestre de cargas a solicitud
del cliente, conexión de los contenedores refrigerados a la red eléctrica para la protección de
la mercancía, inspección de carga y desconsolidación de contenedores; de igual manera, a
partir de mayo de 2018, la Terminal de Contenedores de Buenaventura puso en
funcionamiento la facturación electrónica con el fin de que los operadores logísticos y
clientes pudieran realizar de forma más eficiente y segura este proceso (Terminal de
Contenedores de Buenaventura, 2018).
4.3.1.3 Sociedad Puerto Industrial Aguadulce Buenaventura.
Está sociedad portuaria se caracteriza por ser un terminal multipropósito (especializado en
contenedores, gráneles y carbón) de última generación pues cuenta con instalaciones y
equipos con la más avanzada tecnología, lo cual permite que el proceso de movimiento de
mercancías sea mucho más optimo y eficiente derivando en la satisfacción del cliente. Por

otro lado, el Puerto Industrial Aguadulce de Buenaventura cuenta con inversiones de dos de
los mejores operadores portuarios a nivel global: International Container Terminal Services
INC (ICTSI) de Filipinas y la Autoridad Portuaria Internacional de Singapur (PSA),
facilitando la conexión con alrededor de 70 sociedades portuarias en el mundo (Sociedad
Puerto Industrial Aguadulce, 2019).
4.3.1.3.1 Infraestructura y equipo
Cuenta con 128 hectáreas de terminal y 140 hectáreas adicionales para desarrollos
logísticos, además de una vía construida por Puerto Aguadulce de 20,7 kilómetros que
evita la entrada a la congestionada zona urbana de Buenaventura y que comunica
directamente con Cali y el interior del país. (Sociedad Puerto Industrial Aguadulce, 2019)
Además, este puerto cuenta con: un régimen de zona franca, una capacidad operativa de
2.5 millones de toneladas anuales, un frente de atraque de 600 metros de longitud y 14.5mts
de profundidad, un almacenamiento especializado para 54.000 toneladas de graneles
alimenticios. Esta terminal se encuentra equipada con: un muelle, dos patios para contendores
cargados y vacíos de 13 hectáreas cada uno, una bodega de carga general de 1.13 hectáreas,
dos edificios, uno administrativo y otro para inspección, 4 básculas, 4 grúas Super Post
Panamax, 6 equipos de manipulación de contenedores llenos y vacíos, 10 grúas pórtico sobre
neumático (RTG por sus siglas en inglés), 32 tractores de terminal y 34 remolques de
terminal (Sociedad Puerto Industrial Aguadulce, 2019).
4.3.1.3.2 Servicios portuarios.
Entre los servicios portuarios más relevantes que presta la Sociedad Puerto Industrial
Aguadulce se encuentra: Muellaje a las naves, uso de instalaciones por parte de cualquier
operador portuario para el manejo de carga general, carga seca, contenedores llenos y vacíos
y carga de carbón coque, almacenamiento para carga contenerizada y carga granel por parte
de los agentes portuarios, servicios de aseo, servicios de aprovisionamiento de barcos,
reparación de motonaves y suministro de combustible (Sociedad Puerto Industrial Aguadulce,
2019).
4.4 Factores de logística colaborativa en el puerto de Buenaventura
Una vez realizada la revisión de literatura respecto a los procesos logísticos pertenecientes
al puerto de Buenaventura, se han identificado casos que pueden ser considerados dentro los
criterios estudiados en esta investigación sobre logística colaborativa, si bien el puerto cuenta
con indicios de esta tendencia en comercio exterior, se hace pertinente referenciarlos, de
manera que se pueda evaluar la conveniencia de la implementación de la logística

colaborativa en su totalidad como medio para hacer más eficientes las operaciones logísticas
que se realizan en esta sociedad portuaria. En la siguiente tabla se evaluaron los mismos
criterios que se tuvieron en cuenta en el capítulo anterior, pero ahora en función de los
procesos colaborativos que se llevan a cabo en el puerto de Buenaventura:
Tabla 5: Matriz de identificación de factores de logística colaborativa dentro del Puerto
de Buenaventura

Fuente: Elaboración propia. Diseño de matriz a partir de la revisión de literatura [Tabla].

4.4.1 E- Logistic information network. Para la realizar los trámites de operación
portuaria más eficientes, la Terminal de Contenedores de Buenaventura (TCBUEN) ha puesto
a disposición de sus clientes los siguientes servicios electrónicos a través de su página web:
Citas PSE, su principal función radica en el agendamiento de citas, para realizar los
procedimientos de retiro de mercancías; procesos de facturación, consulta operativa del
terminal de contenedores y rastreo a la carga, programación de motonaves y agendamiento de
inspecciones para la posterior exportación y/o importación (Terminal de Contenedores de
Buenaventura, 2018).
4.4.2 Puerto en Red. Gracias a la inversión de dos de los mejores socios portuarios
pertenecientes a la Sociedad Puerto Industrial Aguadulce de Buenaventura, International
Container Terminal Services INC (ICTSI) del país filipino y la Autoridad Portuaria
Internacional de Singapur (PSA por sus siglas en inglés), esta se encuentra dentro de una
amplia red de comunicación y soporte con alrededor de setenta puertos distribuidos en todo el
mundo, en donde se destacan países como: Panamá, Bélgica, Turquía, India, Corea del Sur,
Estados Unidos, China, entre otros (Sociedad Puerto Industrial Aguadulce, 2019).
4.4.3 Desarrollo de Factores productivos. Como parte de mejorar la infraestructura de la
Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, en el año 2018 esta invirtió ochenta y tres

millones de dólares los cuales fueron destinados para operaciones de dragado en el canal de
acceso a la bahía; de este mismo monto de inversión se designó seiscientos mil dólares a la
implementación de la tecnología “crossdocking” como instrumento que pueda facilitar el
movimiento y la inspección de cargas refrigeradas, de igual manera se adquirieron tres
nuevas grúas pórtico y seis grúas pórtico sobre neumático (RTG) por un valor de treinta y
ocho millones de dólares, esto finalmente devino en aumentar la capacidad de movimiento de
contenedores, por último se invirtieron diez millones de dólares para poner en
funcionamiento el patio uno y la bodega nueve con el propósito de incrementar el nivel de
almacenamiento de contenedores (Cali, 2019).
A tener en cuenta. Desde el año 2014, la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura
participó, en la primera fase de lo que hoy se conoce como el programa para la creación de la
Red de Puertos Digitales y Colaborativos (Red Puertos D&C), un proyecto que propone un
nuevo sistema de colaboración entre sociedades portuarias de Latinoamérica, entre las que
resaltan Manzanillo, San Antonio, Colón, Puerto España, Puerto Limón, Guayaquil,
Montevideo, entre otros, este soportado en relaciones de cooperación y apoyo con: el Sistema
Económico Latinoamericano y del Caribe (SELA); la asistencia técnica y financiera del
Banco de Desarrollo de América Latina (CAF); de instituciones públicas, autoridades
portuarias nacionales y administraciones portuarias locales, autoridades marítimas,
ministerios de transporte y comercio; instituciones privadas como gremios logísticos,
organizaciones regionales, empresas tecnológicas; y académicas tales como universidades,
expertos y centros de investigación. Lo anterior, a fin de entablar un diálogo que posibilite la
ejecución de estrategias e instrumentos que incentiven el desarrollo en estas comunidades
logístico-portuarias (SELA, 2016).
Es así como el principal objetivo de la Red Puertos D&C es contribuir al fortalecimiento
de las sociedades portuarias para enfrentar los desafíos de la creciente demanda, de manera
que se facilite el comercio intra y extrarregional de América Latina y El Caribe. Es posible
concluir que, la mayoría de las propuestas de este programa se han quedado en la fase de
estudios y análisis frente a una posible implementación, pese a ser un proyecto conjunto de
investigación y desarrollo, apoyado en industrias relacionadas, que promete ser un
potencializador del desempeño logístico de las sociedades portuarias latinoamericanas y
caribeñas (SELA, 2016).
De los resultados obtenidos, es posible inferir que, de acuerdo al diagnóstico del
desempeño actual de los procesos logísticos del Puerto de Buenaventura, este se puede
clasificar como dentro de los de cuarta generación, como argumenta Linero (2019) “cuenta

con proyectos e inversiones futuras que lo pueden llevar a consolidarse en el puerto del
Pacífico más importante, que sirven de conexión con Latinoamérica y el Caribe”. Puesto que
se encuentra dentro de una red de comunicación con otros puertos a nivel internacional, lo
que lleva a consolidarse como un punto estratégico en materia de logística. De igual manera,
ha desarrollado sistemas de información como la del Terminal de Contenedores, que facilita
la conexión entre los distintos agentes de la cadena y los trámites propios del comercio
exterior. Asimismo, se han hecho evidentes las inversiones en materia de infraestructura,
tales como operaciones de dragado, tecnología croosdocking, la puesta en funcionamiento de
nuevos patios y bodegas más la adquisición de nuevas grúas pórtico, que han aumentado la
capacidad de esta sociedad en el transporte de mercancías.
Por otro lado, el nodo portuario de Buenaventura, es inequitativo en cuanto a la carga que
arriba al puerto, pues el 70% del comercio es manejado por la SPRBUN mientras el 30%
restante se distribuye en las otras dos terminales, si bien una de estas la TCBUEN está
destinada al manejo exclusivo de contenedores, el mayor tráfico de esta carga tiene lugar en
el Sociedad Portuaria Regional. Además, como menciona Velasco (2019) el nodo portuario
de Buenaventura “es la suma de terminales diferentes, en donde hay unos modernos muy
eficientes y otros que están en proceso de modernización, siendo diferentes sus niveles de
respuesta al usuario, afectando con ello las cadenas de suministro logísticas”. Este último
argumento se soporta durante el estudio de tipo de carga movilizada en este capítulo, donde
se evidencia una reducción en el traslado de carga en un 13.6% entre 2017 y 2018 en la zona
portuaria de Buenaventura.
Otro aspecto a concluir es que gracias al apoyo de las autoridades portuarias de Filipinas y
Singapur, Buenaventura ha logrado posicionarse dentro de una amplia red de conexiones con
otros puertos en el mundo. Sin embargo, se evidencia que cada uno de los tres criterios de
logística colaborativa desarrollados por Buenaventura han tenido lugar en diferentes
terminales, por un lado, E-logistic information network fue implementado por la TCBUEN,
por otro lado, la Sociedad Puerto Industrial de Aguadulce es la que hace parte de la red
internacional de puertos y finalmente, la mayoría de la inversión en factores productivos se
ha llevado a cabo en la SPRBUN.
5. La logística colaborativa a partir del estudio comparado
En el presente capitulo se realizó una Matriz de Perfil Competitivo, esto con dos
propósitos: el primero, definir, evaluar y contrastar los criterios correspondientes a la
logística colaborativa, en función del puerto de Buenaventura y las demás sociedades

portuarias internacionales estudiadas en esta investigación, para establecer las fortalezas y
debilidades que poseen las mismas y que finalmente repercuten en su competitividad; él
segundo para hacer las recomendaciones relacionadas con el objetivo general de esta
investigación, lo anterior, se soporta mediante los casos y la información analizada a lo largo
de este proyecto sobre los puertos mencionados.
5.1 Matriz de Perfil Competitivo (MPC)
“Esta matriz permite identificar plenamente a los competidores de una organización
determinada a través de determinados aspectos o factores internos, que bien pueden constituir
fortalezas o debilidades” (Ponce, 2006, p. 7).
El proceso de diseño de esta matriz se hizo de acuerdo a los siguientes pasos: 1) Se tuvo
en cuenta la información previamente encontrada sobre los puertos analizados; 2) Se
enlistaron los factores utilizados en la matriz comparativa de factores de logística
colaborativa; 3) Se asignó un peso (P) entre 0 y 1 a cada uno de estos criterios, siendo 0 el de
menor importancia y 1 el de mayor importancia; 4) A cada uno de los puertos enlistados en la
tabla se le asignó una calificación (C) que oscila entre 1 y 4, siendo 1 mayor debilidad, 2
menor debilidad, 3 menor fortaleza y 4 mayor fortaleza; 5) Se multiplicó el peso de cada
factor por cada una de las calificaciones otorgadas a las sociedades portuarias, obteniendo el
peso ponderado (P.P) correspondiente; y finalmente, se sumó los todos los pesos de cada
factor y de igual manera los pesos ponderados hallados; es así como la sociedad portuaria que
tenga mayor peso ponderado total tendrá mayores fortalezas en los factores de logística
colaborativa (Ponce, 2006).
Tabla 6: Matriz de perfil competitivo de factores de logística colaborativa

Fuente: Elaboración propia. Diseño de matriz a partir de la revisión de literatura [Tabla].

Respecto a los pesos asignados a cada uno de los factores de la logística colaborativa, se le
otorgó mayor importancia a E-Logistic Information Network y puerto en red debido a que
son los criterios que en mayor medida posibilitan la integración y las relaciones de
cooperación entre los actores de la cadena logística. Por un lado, los sistemas digitales de
información permiten que esta se encuentre disponible y en tiempo real para todos, por otro
lado, las redes de comunicación y soporte entre puertos propician la eficiencia en el
transporte de mercancías deviniendo en una mejor calidad de servicio para el cliente.
Esta eficiencia no solo se logra con el transporte de las mercancías, sino también en los
otros eslabones de la cadena, ergo la colaboración con otras industrias relacionadas y de
apoyo adquiere importancia dentro de las operaciones que tienen lugar en las sociedades
portuarias es así como se le destinó un puntaje de 0.16; ahora, el cuarto criterio es la
constitución de una comunidad portuaria en cuanto al establecimiento de un gobierno común
entre dos o más puertos, se le asignó el puntaje de 0.13, puesto que la creación de estas
comunidades puede representar ciertos beneficios para los miembros como la facilidad en las
transacciones efectuadas entre estos.
Otra manera de ser eficiente implica que se estén realizando, constantemente, proyectos
conjuntos de investigación y desarrollo, pues de esta manera los agentes logísticos se proveen
de nueva información y hacen uso adecuado de los recursos, que finalmente será un factor
importante en la optimización de operaciones, por consiguiente, este es el quinto criterio en
esta jerarquía. Respecto al factor de circulación de recursos tecnológicos se le asignó un peso
de 0.09, puesto que es bastante complejo que una zona portuaria cuente con la tecnología
suficiente para suplir sus propias operaciones y además cooperar en las actividades de otros
puertos, por tanto, estos optan por contribuir con otros factores de logística colaborativa al
mejoramiento de los procesos de transporte. Por último, independientemente de la relevancia
de desarrollar factores productivos como infraestructura, servicios portuarios, sistemas de
información, etc. Que vayan encaminados en hacer más agiles las operaciones de transporte
de mercancías, en términos de logística colaborativa prima la integración de procesos y
actores de la cadena de suministro, por eso se le otorga un peso de 0.06.
En cuanto a los resultados de la matriz de perfil competitivo, cabe señalar que las
calificaciones asignadas a cada puerto en función de los factores de logística colaborativa se
hicieron con base en los casos prácticos estudiados a lo largo de esta investigación. Fue así
que se obtuvo que los puertos con mayores fortalezas y que por tanto emplean mayores
criterios de logística colaborativa dentro de sus procesos son: Liaoning Port Group y
Rotterdam con un total peso ponderado de 3.68, él primero tuvo una calificación de 4 en

cinco de los siete factores y 3 en los dos factores restantes que son puerto en red y circulación
de recursos tecnológicos mientras el segundo tuvo una calificación de 4 en cuatro de los siete
factores totales y 3 en los tres factores restantes, en desarrollo de factores productivos,
industrias relacionadas y de apoyo y proyectos conjuntos de investigación y desarrollo. Por
otro lado, el puerto internacional que tiene mayores debilidades respecto a la implementación
de criterios colaborativos es Santos con un total de peso ponderado de 2.19, dado que cuatro
de los siete factores estudiados no se encuentran soportados a nivel práctico. No obstante, el
puerto posee una gran fortaleza en E-logistic information network y desarrollo de factores
productivos.
Ahora, en el caso del Puerto de Buenaventura, comparado con lo puertos internacionales
tiene el total peso ponderado más bajo con un valor de 2.14, a 0.05 puntos de la zona
portuaria de Santos, esto como consecuencia de poseer cuatro debilidades en comunidad
portuaria, circulación de recursos tecnológicos, industrias relacionadas y de apoyo y
proyectos conjuntos de investigación y desarrollo, tres de debilidad mayor y uno de debilidad
menor respectivamente. Referente a E-logistic information network, puerto en red y
desarrollo de factores productivos, el puerto de Buenaventura posee fortalezas menores pues
aun requieren de un mayor progreso e inversión.
Teniendo en cuenta los respectivos resultados y análisis se presenta a continuación las
recomendaciones pertinentes para el puerto de Buenaventura de acuerdo a los dos criterios
más importantes dentro de esta tendencia y donde hubo mayor evidencia de implementación
por parte de este puerto (E-logistic information network y puerto en red), dado que se
consideran mayores oportunidades para este puerto. También se tuvo presente hacer
propuestas en cuanto a industrias relacionadas y de apoyo y proyectos conjuntos de I+D, en
vista de que este puerto posee debilidades mayores en estos dos criterios. Es importante
aclarar que no se hicieron recomendaciones para los demás factores de la logística
colaborativa analizados en la MPC, debido a que la implementación de estos procesos
requiere de más tiempo y recursos con los que actualmente no cuenta Buenaventura, como se
evidenció en el objetivo dos.
5.2 Recomendaciones respecto a E-logistic information network
Es evidente que, dentro de este factor, tanto el puerto de San Antonio como el de
Buenaventura presentan una fortaleza menor con un peso ponderado de 0,69, debido a que
carecen de ciertos atributos que impiden que sean competitivos en comparación con los otros

siete puertos que poseen un peso ponderado de 0,92. Por tanto, se recomienda para
Buenaventura lo siguiente:
-

Además de la Terminal de Contenedores de Buenaventura, las otras dos sociedades
que conforman el nodo portuario deberían constituir una plataforma electrónica
conjunta que agilice los trámites de comercio exterior.

-

El sistema de información que actualmente es utilizado por parte del puerto de
Buenaventura se encuentra disponible solo en la página web de la Terminal de
Contenedores, por esta razón se sugiere desarrollar una plataforma digital
independiente del sitio web que permita integrar más servicios portuarios.

-

Además de los atributos que hoy en día hacen parte del sistema electrónico de la
terminal, se deberían prestar servicios adicionales como: Administrar el tráfico
marítimo para tener un mayor control sobre el inventario, coordinar el ingreso y salida
de buques y el transporte terrestre, como actualmente sucede en la Comunidad
Portuaria de Seattle & Tacoma. Sumado a esto, obtener información sobre los buques
en reserva, espacio entre envíos y despacho de aduanas como tiene lugar en Liaoning
Port Group.

5.3 Recomendaciones respecto a puerto en red
Referente a las redes colaborativas entre puertos, se refleja que Buenaventura, Busan y
Liaoning Port Group poseen fortalezas menores, los tres con un peso ponderado de 0,69,
mientras que Santos, San Antonio y Seattle & Tacoma tienen debilidades mayores con un
peso ponderado de 0,23 cada uno. Los más destacados en cuanto a redes de comunicación y
soporte son Singapur, Kobe-Osaka y Rotterdam, con un peso ponderado de 0,92. Por
consiguiente, se propone lo siguiente:
-

La Sociedad Puerto Industrial Aguadulce es la única que se encuentra dentro de una
conexión internacional portuaria, para convertir esta red en una fortaleza mayor para
Buenaventura, se recomienda incluir dentro de esta a las otras dos terminales que
componen el nodo portuario, Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura y la
Terminal de Contenedores con el fin de que el puerto en su conjunto se convierta en
un eslabón estratégico en la cuenca pacífica.

-

Así como los puertos de Dalian, Yingkou, Panjin, Huludao, Jinzhou y Dandong
integraron una red dentro de la provincia de Liaoning como medio para abastecer esta
y parte de Mongolia interior del este, de ese mismo modo, Buenaventura podría
conformar una red entre los puertos de Colombia como Barranquilla, Cartagena y

Santa Marta, de manera que se vuelva más eficiente el transporte de las mercancías
que llegan al país.
-

A comparación de Santos y Seattle & Tacoma, Buenaventura cuenta con una
fortaleza, pues hace parte de una red internacional de puertos colaborativos, esto
representa una oportunidad para este último, dado que esto le permite ser más
competitivo y posibilita el posicionamiento estratégico de Buenaventura en el Océano
Pacífico y en la región de Suramérica en la atracción de un mayor flujo comercial.

-

El puerto de Buenaventura podría obtener una mayor fortaleza en relaciones de
cooperación con puertos internacionales si se implementara en su totalidad el
proyecto conjunto de Red de Puertos Digitales y Colaborativos, de esta manera, se
podrían desarrollar las estrategias, ya propuestas, para el progreso de las zonas
portuarias en América Latina, esto finalmente devendrá en la creación de ventajas
competitivas que hagan más eficientes los servicios portuarios que prestan los puertos
de la región.

5.4 Recomendaciones respecto a industrias relacionadas y de apoyo
La intención de conformar un clúster logístico se hace más evidente en unas zonas
portuarias que en otras, ese es el caso de las comunidades portuarias de Singapur, San
Antonio, Seattle & Tacoma y Liaoning Port Group que demuestran el mayor peso ponderado
con 0,64, es decir que esto representa una fortaleza mayor para estos; ahora, con una
puntuación no tan alejada se encuentra Santos y Rotterdam con 0,48, indicando que tienen
una fortaleza menor en cuanto a los clúster logísticos mientras Buenaventura con un peso
ponderado 0.16 señala que las relaciones de colaboración con industrias relacionadas es una
debilidad mayor en este puerto, en virtud de esto se plantea:
-

Integrar más industrias relacionadas dentro de los sistemas de información del puerto
de Buenaventura tales como: vigilancia sanitaria, antinarcóticos, autoridad aduanera,
empresas de transporte terrestre y navieras tal como sucedió en las sociedades
portuarias de Santos, Seattle & Tacoma y Liaoning Port Group de manera que el flujo
y el acceso a la información en Buenaventura sea cada vez mayor entre y para los
agentes de la cadena logística.

-

Tomar como referencia el caso de la NW Seaport Alliance, entablando una relación
de colaboración entre el nodo portuario de Buenaventura y los servicios de transporte
terrestre, con el propósito de establecer un mejor servicio en el tránsito de mercancías
que posibilite mayores conexiones de corta y larga distancia entre el puerto y las

principales ciudades que abastece a nivel nacional mitigando, de alguna manera, los
retrasos durante el movimiento de la carga.
-

De acuerdo con los casos de San Antonio, Seattle & Tacoma y Liaoning los procesos
de producción y logística dentro de las bodegas permiten integrar y promover los
servicios portuarios.

Para el puerto de Buenaventura, esto podría atraer más

compañías, tanto nacionales como extranjeras, que impulsen las exportaciones, y, por
tanto, el tráfico comercial que tenga lugar en esta sociedad portuaria. Lo anterior, es
un mecanismo de integración, ya que si las empresas internamente mejoran esta
operación la red colaborativa estará más coordinada en tiempo y respuesta al cliente.
5.5 Recomendaciones respecto a proyectos conjuntos de investigación y desarrollo
En cuanto a este criterio de la logística colaborativa, Kobe-Osaka, Seattle & Tacoma y
Liaoning Port Group obtuvieron fortalezas mayores, con un peso ponderado de 0,4 para los
tres puertos, indicando que en estas sociedades portuarias existen sólidas relaciones de
colaboración con diferentes actores para la creación de nuevo conocimiento; por el contrario,
Buenaventura tuvo una debilidad menor con un peso ponderado de 0,2 y Santos alcanzó un
peso ponderado de 0,1 representando para este una debilidad mayor, lo cual señala que estas
zonas portuarias suramericanas carecen de proyectos conjuntos para la I+D. De acuerdo a lo
anterior, se aconseja lo siguiente:
-

Los puertos estadounidenses de Seattle y Tacoma formaron una alianza con el
propósito de que entre ambos crearán distintos proyectos conjuntos, como la
construcción de terminales y grúas, que finalmente aumentaran la capacidad de estas
zonas portuarias para recibir buques de mayor tamaño; de igual forma, el puerto de
Buenaventura podría entablar relaciones de cooperación con las zonas portuarias de
Barranquilla, Santa Marta y Cartagena, con la finalidad de mejorar las instalaciones
portuarias colombianas y así estar a la vanguardia en los pronósticos referentes al
comercio internacional.

-

Se recomienda que las tres terminales que componen el nodo portuario de
Buenaventura, Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, la Terminal de
Contenedores y la Sociedad Puerto Industrial Aguadulce, participen conjuntamente en
programas de inversión en investigación y desarrollo, a fin de generar nueva
tecnología, información e infraestructura que les permita, primero mejorar la
realización de las operaciones que tienen lugar en el puerto y segundo poder

consolidarse como un centro logístico importante en el traslado de mercancías por la
cuenca pacífica.
Finalizando el presente capítulo se puede concluir, en primer lugar, que la zona portuaria
de Buenaventura posee fortalezas menores en los dos factores más importantes de la logística
colaborativa para esta investigación (E-logistic information network y puerto en red), no
obstante, si ésta opta por implementar en un mayor grado esta tendencia debe desarrollar aún
más sus plataformas digitales de manera que la información esté disponible para un grupo
amplio de agentes en la cadena y consolidar mayores redes de comunicación y soporte que le
permitan posicionarse como un centro de enlace en el océano pacífico.
Por otra parte, es importante recalcar que el puerto de Buenaventura cuenta con grandes
dificultades en la conformación de relaciones colaborativas con otras industrias afines, puesto
que a nivel práctico no se evidencian proyectos aplicados a la constitución de un clúster
logístico alrededor del puerto que permitan la eficiencia en el transporte de mercancías. Por
consiguiente, no ha logrado concretar proyectos conjuntos de investigación y desarrollo con
otras industrias o sectores relacionados ni entre las tres sociedades que hacen parte del nodo
portuario de Buenaventura, lo cual hace más complejo el desarrollo de factores productivos,
el acceso a nueva información y tecnología de punta que sea útil en la optimización de los
procesos portuarios.
Sí, Buenaventura desea implementar atributos de puertos de quinta generación como la
implementación de la logística colaborativa en primera instancia debe, como afirma Linero
(2019) “completar la conectividad con redes ferroviarias y la construcción de redes viales que
conecten con las regiones Andina, el Caribe, la Orinoquía y la Amazonía, que hacen parte de
los proyectos de la Asociación Nacional de Infraestructura (ANI)”.
En cuanto a los resultados de la MPC es posible inferir que, en comparación con los
procesos de logística colaborativa entre los puertos internacionales y Buenaventura, este
último pese a tener grandes dificultades en materia de infraestructura portuaria, relaciones
colaborativas, redes viales entre otros, este puerto demuestra ser propenso a la
implementación de esta tendencia dentro de sus procesos logísticos, esto se soporta en las
fortalezas menores que posee en cuanto a los sistemas de información digital y a las de redes
de cooperación portuaria a las que pertenece; por consiguiente, en este último criterio es
superior al puerto de Santos, donde no se encontraron evidencias de su participación en
asociaciones portuarias internacionales lo que finalmente devino en que Buenaventura tuviera
una mayor calificación frente al mayor puerto de Brasil.

Conclusiones y Recomendaciones
En síntesis, se puede afirmar, en primer lugar, que los puertos asiáticos del este como
consecuencia del incremento en el tráfico comercial y de la gran competencia que ha tenido
lugar en esta región, estos se han vuelto pioneros en la implementación de procesos
colaborativos dentro de su logística, estableciéndola como un instrumento que permite
reducir tiempos y costos mediante la integración de todos los agentes de la cadena. Lo
anterior, se evidenció en los casos prácticos de los puertos internacionales, más
específicamente en los puertos de la provincia de Liaoning en China, donde debido a su
cercanía geográfica la competencia se volvió agresiva, fue así como la creación de una
comunidad portuaria se adoptó como una estrategia que redujo este problema y que permitió
el posicionamiento de estos puertos como una gran red de envíos en el noreste asiático.
De acuerdo con lo anterior, se analizó que la colaboración permite adquirir ventajas
competitivas puesto que el trabajo conjunto entre los integrantes de la cadena de suministro
posibilita el logro de objetivos mutuos que finalmente propician un mejor desempeño dentro
de las operaciones que se realizan al interior de los puertos, así como una competitividad
sostenible en el largo plazo. Ese fue el caso de la NW Seaport Alliance, la cual como forma
para mitigar la competencia en precios entre las sociedades de Seattle y Tacoma decidieron
conformar una alianza cooperativa de diez años para posicionarse dentro del negocio de
contenedores en el largo plazo a nivel internacional; gracias a esta, los puertos anteriormente
mencionados han alcanzado ventajas competitivas dentro del negocio en el que se
encuentran, posicionándolos como uno de los mejores al norte de la costa pacífica.
Esto da cuenta de cómo la implementación de la logística colaborativa se ha hecho
importante no solo en las sociedades portuarias asiáticas y europeas, que demostraron
mayores fortalezas en esta tendencia, específicamente Liaoning Port Group y Rotterdam que
obtuvieron los dos mayores total peso ponderado en la MPC; sino también en aquellas que se
encuentran en el continente americano, como parte de estar a la vanguardia de las
necesidades en materia logística. Estas últimas, pese a disponer de algunos criterios propios
de la logística colaborativa, necesitan desarrollar aún más las redes de comunicación y
soporte con otras zonas, las asociaciones con sectores afines, los programas conjuntos
destinados a la investigación y desarrollo sumado a los sistemas digitales de información,
dado que en este estudio Buenaventura, Santos y San Antonio obtuvieron los tres menores
total peso ponderado en la MPC realizada.
Con relación a las plataformas electrónicas, según los resultados obtenidos, demostró ser el
primer criterio a implementar por las zonas portuarias en los procesos de la logística

colaborativa, independientemente de su ubicación geográfica y de su clasificación
generacional portuaria, puesto que permite una mayor integración de todos los agentes y de
las operaciones que tienen lugar en las mismas. Por esta razón, en esta investigación se
jerarquizó E-logistic information network como uno de los criterios más importantes dentro
de la logística colaborativa, así como puerto en red, industrias relacionadas y proyectos
conjuntos de I+D, puesto que, de las nueve zonas portuarias analizadas, seis cumplen con
estos criterios colaborativos, lo que demuestra que para los puertos también es de suma
importancia valerse de estos para hacer más eficientes sus procesos logísticos.
Con respecto al puerto de Buenaventura, fue posible determinar que este posee una
ubicación estratégica en el eje de la cuenca pacífica americana, siendo un puerto conformado
por tres sociedades portuarias que en su mayoría están especializadas en el manejo de
contenedores. La Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, en comparación con las
otras terminales ubicadas en Buenaventura, es la que dispone de las mejores instalaciones
portuarias, las cuales están adecuadas para la manipulación de todo tipo de carga, esto se
demuestra cuando esta sociedad, para el año 2018, realizó inversiones a fin de adquirir nueva
maquinaria y equipo que contribuye a mejorar su infraestructura y capacidad instalada, lo
anterior refleja la importancia que tiene esto para el sector portuario, el desarrollar factores
productivos que les permita convertirse en actores determinantes dentro del comercio
internacional y de igual forma realizar más eficientes los procesos propios del transporte de
mercancías.
En términos de logística colaborativa, el Puerto de Buenaventura muestra indicios en la
implementación de esta tendencia, dado que, a lo largo de esta investigación, se pudo
identificar que esta zona portuaria actualmente desarrolla tres de los siete factores
correspondientes a la logística colaborativa, E-logistic information network, puerto en red y
desarrollo de factores productivos, destacando que los dos primeros criterios mencionados
son considerados los más significativos dentro de esta tendencia. No obstante, cabe señalar
que el Puerto de Buenaventura debe continuar en constante mejoramiento de dichos factores
puesto que no se encuentran totalmente desarrollados e integrados entre las tres sociedades
portuarias que conforman el nodo logístico.
Referente a lo anterior, se determinó que SPRBUN, TCBUEN y la Sociedad Puerto
Industrial Aguadulce se encuentran desconectadas entre sí y presentan grandes diferencias en
cuanto al nivel de carga movilizado y la infraestructura, partiendo de que el 70% de las
mercancías que arriban al puerto de Buenaventura corresponden a la Sociedad Portuaria
Regional. Por consiguiente, se considera de vital importancia que las tres sociedades se

integren a fin de emprender proyectos conjuntos de I+D y cooperar con industrias afines y de
soporte, de manera que se mejore la eficiencia en los trámites y operaciones que tienen lugar
en el puerto, para que de cierta manera se pueda contrarrestar los problemas en el transporte
por la falta de conectividad que posee la zona portuaria con el interior de país.
Finalmente se puede concluir que si es conveniente para la eficiencia de los procesos del
puerto de Buenaventura - Colombia, la implementación de la tendencia en logística
colaborativa porque se pudo demostrar a nivel práctico que los puertos internacionales que
han implementado en mayor grado esta tendencia se han convertido, aun más, en zonas
portuarias destacadas en términos de eficiencia, lo que ha devenido en posicionarlos como
grandes centros de enlace y distribución a nivel global, como es el caso de las zonas
portuarias de Liaoning Port Group, Rotterdam, Singapur y Kobe-Osaka.
En el caso específico de Buenaventura, es posible afirmar que el puerto cuenta con
algunas de las herramientas necesarias para la implementación de esta logística dentro de sus
procesos en su totalidad, además, este puede hacer uso de las mismas como medio para
acceder a mejor tecnología, infraestructura, redes telemáticas, entre otros que puedan hacer
más eficiente las operaciones que se llevan a cabo, de manera que esta tendencia pueda
aportar de cierta manera a la solución de los problemas abordados a lo largo de esta
investigación, dando como resultado que el movimiento de bienes satisfaga las necesidades
de los clientes generando valor.
De igual manera, Linero (2019) considera que es conveniente la implementación de esta
tendencia en los procesos del puerto de Buenaventura, argumentando que
Indudablemente, se hace necesario coordinar esfuerzos entre los actores involucrados y el
gobierno y propiciar la inversión extranjera directa para avanzar de la manera que se
requiere. La corrupción y los procesos legales han demorado un proceso, del cual
Colombia y Buenaventura requieren desde hace años para afrontar los desafíos del
comercio y la integración económica.
Ya finalizado este proyecto, para próximas investigaciones se recomienda continuar con el
uso de fuentes primarias como las entrevistas, debido a que la literatura disponible sobre esta
tendencia en comercio internacional, específicamente en logística, es escasa entendiendo que
este tema es relativamente nuevo, en ese sentido se sugiere que las entrevistas que se vayan a
emplear se realicen en línea y con un tiempo considerado de anticipación, a causa de la
complejidad en encontrar profesionales con la disponibilidad de tiempo para la misma y que
cuenten con los conocimientos necesarios para proporcionar información precisa.

De fondo y teniendo en cuenta los resultados de este proceso de investigación, surgen dos
recomendaciones pertinentes: teniendo en cuenta las cinco fuerzas de Porter, es válido contar
con una futura investigación que evalúe con estudio de caso, una empresa activa en el modelo
portuario de Buenaventura y determinar su situación de competitividad dentro del sector.
Finalmente, otra recomendación y como posible extensión de investigación es elaborar un
diagnóstico que presente la situación actual de las cadenas de valor de cada una de las tres
administraciones portuarias que cuenta el puerto en mención.
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Anexos


Primera Entrevista
Guion de entrevista semiestructurada

Objetivo de la entrevista: Diagnosticar el desempeño actual de los procesos logísticos del
puerto de Buenaventura con fines académicos y de investigación para el proyecto de
monografía: Diagnostico de la logística colaborativa con miras a mejorar los procesos del
puerto de Buenaventura - Colombia
Nombre del entrevistado: James Paul Linero Bocanegra
Profesión: Profesional en Comercio Internacional, Magíster en Relaciones Internacionales

Entrevistadores: Sonia Lorena Rodríguez Solano y Santiago Díaz Jiménez estudiantes de
noveno semestre de Finanzas y Comercio Internacional
1. ¿Qué caracteriza la dinámica de los puertos de quinta generación?
Lo esencial de los puertos de quinta generación es la facilidad, infraestructura, actividades
y empresas que propicien las operaciones intermodales, la reducción de los tiempos y
costos de operación, la capacidad de almacenamiento y la agilidad en los trámites y
procesos, que se convierte en los aspectos más atractivos a la inversión, la libre
competencia y la competitividad.
2. ¿Tiene conocimiento sobre el desarrollo de la tendencia llamada “logística
colaborativa” en los puertos de quinta generación?
La relación de todos los actores de los procesos y operaciones logísticas, exigen cada vez
más la integración coordinada y efectiva de todas las actividades entre proveedores,
productores, fabricantes e intermediarios. En este sentido, los puertos deben proveer las
condiciones y facilidades para brindar operaciones eficientes, seguras y suficientes para
atender las exigencias de líneas navieras, operadores portuarios, exportadores e
importadores y entidades de control y vigilancia. Las innovaciones e incorporaciones
tecnológicas de vanguardia son muy importantes, pero es importante no olvidar la
integración y colaboración entre todos los actores y demás involucrados en las
operaciones para que todos se beneficien. Es conocido que situaciones como huelgas
laborales, inseguridad de las cargas y demoras por trámites, son los principales enemigos
de una estrategia logística colaborativa en los puertos.
3. ¿Cómo describiría el desempeño actual del puerto de Buenaventura en termino de
procesos logísticos?

El puerto de Buenaventura, ha venido avanzando es un proceso de mayor tecnificación y
desarrollo, que son evidentes en los proyectos de ampliación e inversión. Se espera que,
en conjunto con otros proyectos de Agencia Nacional de Infraestructura, la conectividad
con el centro del país, reduzca tiempos, costos y aumente la competitividad del puerto
más importante de Colombia en movilización de Carga por contendores y de la región
pacífica colombiana. Pero es importe, involucrar a todos los actores para una construcción
de estrategias conjuntas.
4. ¿Conoce a profundidad las operaciones que se llevan a cabo en el puerto de
Buenaventura? ¿Cuáles?
No, sin embargo, sé que el puerto ha venido desarrollándose por inversión importantes
como grúas pórtico de última generación, ampliación de zonas de almacenamiento para
cargas y transbordo, así como la integración de trabajos relativos a dragados para no
afectar el atraque de motonaves por los calados.
5. ¿En qué generación usted clasificaría al puerto de Buenaventura? ¿Por qué?
El puerto de Buenaventura aún conserva rasgos de puertos de tercera y cuarta generación,
pero cuenta con proyectos e inversiones futuras que lo pueden llevar a consolidarse en el
puerto del pacifico más importante, que sirven de conexión con Latinoamérica y el
Caribe. El lograrlo depende de proyectos conexos, como completar la conectividad con
redes ferroviarias y la construcción de redes viales que conecten con las regiones Andina,
el Caribe, la Orinoquía y la Amazonía, que hacen parte de los proyectos de la ANI, sin
embargo, todo dependerá de los avances en los litigios por incumplimientos contratos con
las empresas concesionarias de algunos tramos de esas vías.
6. ¿Cree que es conveniente para la eficiencia de los procesos del puerto de
Buenaventura – Colombia, la implementación de la nueva tendencia en logística
colaborativa? Justifique.
Indudablemente, se hace necesario coordinar esfuerzos entre los actores involucrados y el
gobierno y propiciar la inversión extranjera directa para avanzar de la manera que se
requiere. La corrupción y los procesos legales han demorado un proceso, del cual
Colombia y Buenaventura requieren desde hace años para afrontar los desafíos del
comercio y la integración económica.

Si se ha ido consolidando a nivel aéreo con tener el aeropuerto internacional de mayor
movilización de carga de la región centro y suramericana, que más no podemos lograr en
materia marítima y portuaria.


Segunda Entrevista
Guion de entrevista semiestructurada

Objetivo de la entrevista: Diagnosticar el desempeño actual de los procesos logísticos del
puerto de Buenaventura con fines académicos y de investigación para un el proyecto de
monografía: Diagnostico de la logística colaborativa en miras a mejorar los procesos del
puerto de Buenaventura - Colombia
Nombre del entrevistado: Milton Velasco Sabogal
Profesión: Ingeniero Naval Electrónico-Asesor Técnico Marítimo

Entrevistadores: Sonia Lorena Rodríguez Solano y Santiago Díaz Jiménez estudiantes de
noveno semestre de Finanzas y Comercio Internacional
1. ¿Qué caracteriza la dinámica de los puertos de quinta generación?
RTA: Para el suscrito la principal característica es una eficiente infraestructura en
comunicaciones, que permita interactuar en tiempo real con todos los actores que
intervienen en la cadena logística, y las autoridades de control, para que exista
eficiencia
2. ¿Tiene conocimiento sobre el desarrollo de la tendencia llamada “logística
colaborativa” en los puertos de quinta generación?
RTA: La competencia actual por los mercados ya no es entre empresas sino entre
cadenas de suministro, por lo cual aquellas que logren una mayor eficiencia en
tiempos, calidad y costo, estarán llamadas a ser líderes en sus distintas industrias.
Sin embargo, entre industrias que para su desarrollo poseen costosos activos, para
adelantar su actividad, entre las que se pueden enumerar la Naviera (barcos),
Automovilística (plantas de producción), farmacéutica (Laboratorios de investigación)
han desarrollado el concepto de Logística Colaborativa, que consiste en sin dejar de
ser competitivos sumar esfuerzos y compartir recursos para lograr una Logística
sustentable.

Este ítem de la logística Colaborativa es unos de los ítems de un terminal marítimo de
Quinta generación, tener las comunicaciones, la infraestructura y la capacidad de
ofrecer el servicio a la industria para que el servicio sea “Justo a tiempo”
3. ¿Cómo describiría el desempeño actual del puerto de Buenaventura en término de
procesos logísticos?
El puerto de Buenaventura está compuesto por varias Instalaciones portuarias, con
diferentes edades de funcionamiento, una muy nuevas, que fueron creadas desde
cero, y otras que a medida que ha transcurrido el tiempo se han ido modernizando
lentamente, esta diferencia puede afectar el balance general del desempeño logístico,
en el sentido que hay unas más eficientes que otras, y en general todo el proceso
logístico tiene una afectación ocasionada por un factor externo pero fundamental, que
se la Carretera, es un cuello de botella que si bien el gobierno ha realizado en los
últimos 15 años un esfuerzo para la construcción de la doble calzada, (que aún no se
ha terminado) , cuando se quiere presionar al gobierno, la carretera se cierra y la
logística se termina, en términos generales la logística de Buenaventura es Regular
por que como se expresó anteriormente se ve afectada por (carreteras, fletes, parque
automotor, equipo para cargue y descargue, actualización de terminales, dragado del
canal, canal de una sola vía, que cuando un buque toca fondo puede cerrar el puerto,
afectando todos los terminales ) REF.Revista Aduanas edic-21 feb-2018
4. ¿Conoce a profundidad las operaciones que se llevan a cabo en el puerto de
Buenaventura? ¿Cuáles?
RTA: la principal operación portuaria que se lleva a cabo en el Puerto de
Buenaventura está relacionado con el manejo de carga contenedorizada, en segundo
lugar, es el manejo de carga a granel (azúcar, trigo, cebada,) en tercer ligar el manejo
de gráneles líquidos (hidrocarburos), en cuarto lugar, el manejo de carga rodada.
5. ¿En qué generación usted clasificaría al puerto de Buenaventura? ¿Por qué?
RTA El puerto de Buenaventura como tal, como se expresó en el ítem 3 es la suma de
terminales diferentes, en donde hay unos modernos muy eficientes y otros que están
en proceso de modernización, siendo diferentes sus niveles de respuesta al usuario,
afectando con ello las cadenas de suministro logísticas, por lo se considera que en
general el puerto está en el puerto de tercera generación
6. ¿Cree que es conveniente para la eficiencia de los procesos del puerto de
Buenaventura – Colombia, la implementación de la nueva tendencia en logística
colaborativa? Justifique.

RTA, la Implementación de esta tendencia logística debe ser un esfuerzo conjunto de
todos los actores, para el desarrollo comercial del país se DEBE hacer, pero hay que
mejorar en todos los aspectos, como infraestructura física, en infraestructura de
comunicaciones, en el acceso a los terminales portuarios, en políticas de gobierno, para
que cualquier descontento social no sea resuelto en una mesa de negociación en la mitad
de la carretera y que paguen justos por pecadores, como se dice coloquialmente, en algún
momento se llegara allá para lograr competitividad en el comercio nacional.

